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परिवहन का उद्भव 


[एणुप्४०० ० प्र:पञ्क्‌पा+) 





परिवहन की परिभाषा 


परिवहन शब्द संस्कृत की 'वह' घातु से वा है. जिसका ग्र्थ खोचकर भ्रथवा 
सिर या के पर लाइकर ए स्थात से दूसरे स्थात को ले जाना है। हिन्दो में वह 
का वहन हुआ और उप्तमे 'परि/ उपसर्ग लगाकर परिवहन! झब्द उक्त विशेष अ्र्ण । 
का सूचक सम्रभा गया। भार वहन करना', रथ यहूद करना, के या सिर प। 
सैजा' प्रयवा 'उठाना' इत्यादि अयों मे भो इसका प्रयोग होता है। भग्रेजी मे इसगते 
पर्याण्वाची श्र ट्रास्सपोर्ट ([78750०/) है जिसका ध्र्थ है ( ट्रान्स पार + पोर्ट रे 
#ल्ले जाना ) पार ले जाना प्रथवा केवल ले जाना मात्र है। इसका प्रयोग मनुष्तः 
मात्त झोर विचारों को एक स्थान से दूसरे स्थान को पे जाने के लिए बहुध्रा अर 
जाता है। अपने आधुनिक प्र में परिवहन शब्द का प्रयोग सारे परिवहर प्रा 
(078भाग८४७०॥) प्लौर उस तत्् द्वारा की जाने वाली सेवा के लिये हो 
परिवहन वा प्रधान उहंश्य मनुष्यों को एक स्थान से दूसरे सथात को नि 
ले जाता प्रौर पदारयों अथवा माल को उस स्थान छै, जहाँ उनका उत्पादन कत 
जहाँ दे बनते हैं अथवा जहाँ पर उनको रूप परिवर्तन द्वारा उपयोगी बसे; 
जाता है, उस स्थान को ले जाना है जहाँ उपयोग के छिए उनकी ग्रावहय, 
बहुधा कप सीमान्त उपयोगिता वले क्षेत्रों से माल श्रोर वस्तुएं अधिक...) 
उपयोगिता वाले #्षत्रो को से जाई जाती है। परिवहन के भुस्य साधन हक कक 
नदी, नहर, सपुद्र और वायु हैं। 2८ “को 
) . प्राधान% "रिबन से तालर्य शौप्रगामी प्रौर सस्ते साधनों हे 


हि का 
मोटर, जहाज व विमान एल हो ज:प्रगामी एवं सस्ते रावत हैं। रेस, रो 
चालित जहाज एवं विमान के आगमन से पूर्व दुललाई का काम अत्यन् 
यात्रा दूभर थी । प्राचीन साघत मानव झयवा पशु-शक्ति का प्रयोग व 

हैत का प्रणों- 


चाल गत्यन्त धीमी होती थी; ढलाई मे उमय प्रधिक लगता था, ढुर « हमे नदियों 
होता था। श्राधुनिक परिवहन के साधन भाष; तेल प्रथवा हिनहक लिये प्रयोग 
प्रयोग करने हैं; उनकी चाप्त प्रौर भार-क्षमता अधिक होतो है; उर रा (03४ 

बहुँत प्रयत्न करना 
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क्रिया कम समय मे पूरी की जा सकती है; ढुलाई-व्यय प्रपेक्षाइत बहुत कम होता है । 

इस भाँति झ्राघुनिक परिवहन के दो मुख्य गुण उनको भ्रधिक् चाल और उनका 

सस्तापन है। आधुनिक उद्योगो की भाँति आधुनिक परिवहन के साधनों का संगठन 

व आकार भी वडा होता है जिनमे प्रारम्भिक पूजो की मात्रा श्रधिक होती है! 

इनका मुख्य उद्दे ्य ढुलाई की जिया को सस्ता, नियमित, सुरक्षित, विश्वसनीय एवं 

शुविधाजनक बना ना है । आज माल अथवा मनुप्यो को निश्चित समय मे, निश्चित 
व्यय से, निश्चित स्थान पर ले जाया जा सकता है। 
परिवहन के श्रंग (ट९:७९४६७ ० प्रबण5छण ४) 

प्रत्येक परिवहन के साधन के तीन मुब्य भंग होते हैं: (झ) पथ 

( अथवा मार्ग ), (आ) वाहन (अथवा गाडी ) और (इ) चालक शक्ति । 

है क्भी-की सीमात्त स्थान (७70७७) झर्थात्‌ झम्तिम स्थान को एक चौथा अंग 

रहे समभा जाता है, किन्तु यह प्रत्येक परिवहन के साधन के लिए महत्वपूर्ण नहीं है। 

* साधारण त: ये अवयव प्रत्येक साधन भे एक दूसरे से भिन्‍न रहते है किन्तु कुछ साधन 

६.ऐमे है जो द्वितीय और तृतीय अवग्रवों को एकत्र करके प्रयोग करते हैं । 
परिवहन के उद्भव एवं विकास का इतिहास इन्ही झावद्यक झवगवों के 
उद्भव ग्रौर विकास का इतिहास है। अतएव इनमे से प्रत्येक का वर्णन प्रसंग से 
'हर नहीं समझा जा सकता । । 

पय ($४७५)--किसी भी परिवहन के साधन के संचालन के लिये मार्ग 

+प्बद्पक है| एथ ग़थ॒वा मार्ग पर हो जिद प्रकार की गर्ियँ औए गए. 

है। रेल वी अनुपस्थित मे रेलगाओ, जल की अनुपस्थिति में जलयान अथवा 

फे अभाव में विमान चलना सम्मव नही है । पथ उतना ही प्राचीन है जितना कि 

। ज्योही मनुष्य ने चलना सीखा, उसे पथ की झ्रावश्यकता प्रतीत हुई | कविबर 

शरण गुप्त के शब्दों मे 'पाएं विना पथ पहुँच सकता कौन दृष्ट स्थान में! । 

पष दो भ्रकार का होता है : (क) प्राकृतिक जेसे समुद्र, नदी और वायु, तथा 

अम जेसे नहर और रेल । प्राकृतिक मार्ग को इत्रिम प्रयत्नो ढ्वरा सुधारा भी 

१ है। उदाहरणार्थ, प्राकृतिक बन्दर (सरथ्गा००ण०) को कृत्रिम दीवारों 

४०९१७) द्वारा सुरक्षित बनाना अथवा भूमि-पथ को समतल धरातल और 


सडक में कण के हि: ० करना, कि 
नुष्य-जीवन का अर्फर्दिभाव झ्राद्ेटापस्था में हुआ! हैं। भारत का है 


पइदुरीय मनुष्य था। वह वृक्षी “के नीचे और प्राइतिक गहरो में 
। उसके आहार शिकार किये हुए वमेले जानवरों का माँस और प्रकृति 
ः कन्द, मूल, फल आदि थे । उसके हथियार पत्थर, हड्डी और लकडो के 
तगमन अपने ठिकानों अथवा गरुफाओों से नदियों, अऋरनो अथवा 
'कुडी की खोज मे ) निकटवर्ती वनो तक हो सीमित था। पका 

इन जंगझो से जाने बाली पगइंडियाँ मात्र थी जो इन मनुष्यों और 


परिवहद का उद्धव | ३ 


बग-पशुआ के पद सधर्ष से बन गई थी अबवा जिनसे जयंत काट कर साफ कर दिये 
गये ये | 


उत्तर प्रस्तर-युग में मनुष्य घास-फूस वी क्रॉपड़िया दना कर रहने लगा तथा 
हिकार के अतिरिक्त मछदी मारना, पु पालन झौर दृपि-कर्म भी सौख गया। वह 
पत्ते , बब्कल झोर पशु चर्म झएदि के वरत्र भो घारण करने लगा । इस भाति उसकी 
आवश्यकताय बढी और साथ हो उसके आवागमन का क्षेत्र भी बटा | अतएवं उसने 
अपनी पंगडड़ियो को समतल और सुविधाजनक सार्गो म॑ परिवर्तित करना प्रारम्भ 
किया । अब तक बह अपने हथियार झ्राखेस भोज्य पदार्थ इयादि स्वप्न अपतती पीठ, 
कबे भ्रयवा सिर पर रखकर ल ताता था। ग्व वह अपने पालतू पशुश्नों को पीठ 
पर लाइकर ले जाने लगा । उसका गमनागसन-सत्र भी विस्तृत होगया । कालाम्तर 
में वह वस्तु विनिमय भी करन लगा । प्रारम्भ म यह व्यापार स्थानीय रहा होगा 
किन्तु फिर राष्टीय और अन्तर्साप्ट्रीय हो गया | भागों मजीवन्‍्जन्तुओ अथवा चोर- 
डाकुओ्रो के भय वो आएका सदेव दना रहनो थी । अतएव व्यापारीगण इकट्ठे होकर 
भुण्ड बनाकर चला करते थ । इन भुणटो को साथवाहू ( क्वारवाँ ) बहा जाता था । 
बेलो घोड़ो गधों झटा कुत्तो तथा ऋय पशुप्रो की पीठ पर लादकर माल ले जाते 
थे जिनका सब्या कभा-कर्भा थौस हजार तक होता था) प्ररव के इतिहास मे 
६०,००७ ऊंटो के महान कारवा का उल्लेश् मिलता है जितने दमिश्क से सबका तब 
यात्रा की थी । कारवा-मार्गों का साधारण मार्गों से चौडे होना स्वाभाविक था । दुरवत् 
यात्रा के लिये मार्गों के निकट अनेक प्रकार वी सुख सुविधायें जुदाने की भी था 
इयकता प्रद्ीत हुई ३ 


५ 
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जन 2४०-.५४.. मदो 
त्का 
छा 
किन्तु जैसे जैसे मशुष्य सभ्य होता गया वेसे-वेसे उसे नदियों के तट पर 
छुविधाजनक प्रत्नोत हुआ बषोकि नदिया उत्ते जल देने के अतिरित्त परिवहन का प्रगे- 
तिक मार्ग भी प्रदान करती थी यही कारण है कि ग्रति प्राचीन बस्तियाँ हमे नदिशों 
के तट पर स्थित मिलती हैं। अब मनुष्य नदी के प्रदाह को परिवहन के लिय प्रयोग 
मे लाने लगा ३ यलन्सार्ग वो उपयोगी बनाने के लिये उस्ते थोडा बहुत प्रयल करना 


चित्र १--कारदा 
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पडता था । नदी का प्राकृतिक मार्ग उसे मिल गया जिसमे उसे किसी प्रकार से प्रयत्न 
और धन-व्यय की आवश्यवता न थी । हाँ, माल लादने के लिए श्रथवा सवारी विठाने 
के लिए बेडे वी आवश्यकता प्रवश्य यी। वेड़ा वनाने से पूर्व उसे लकड़ी पानी पर 
तेरती है! सिद्धान्त का ज्ञान हो चुका था । भरत: वह अनेक लकडी के लट्टीं को मजबूत 
यास से साय-साथ बाँध कर बेडा बनाने लगा जो पानों पर तरते चले जाते थे । 
लकड़ी के अभाव मे घास-फूस, सरकंडे, नरफट इत्यादि के भी बेड़े बताए जाते ये । ये 
जलमार्ग झादिवालीन व्यापारी के लिए वड़े सुविधाजनक थे । किन्तु नदी का मार्ग 
बहुधा टे्य और धुमावदार होता है जिसके द्वारा निर्दिष्ट स्थान पर पहुँचने मे अधिक 
समय और शक्ति का व्यय करना पड़ता है। फलत: मनुष्य ने कृत्रिम जलूमार्य बताने 
की बात सोची, जिनका प्रवाह सीधा हो ओर जो मनोवाछित स्थान को ले जाए जा 
सके, वयोकि नदी वा मार्ग प्राकृतिक होता था जो सभी मनोवाछित क्षेत्रों के लिए 
मार्ग नही बनाता था । इन कृत्रिम जलमागों का बनाना भी भौगोलिक परिध्यितियों 
पर ही विभेर था। जहाँ गदियाँ ही नही बहाँ कृत्रिम जलमार्ग बनाने मा कोई प्रश्न 
नही उठता । भरत: विवश होकर मनुष्य का ध्यात थलमार्गों को ही अधिक उपयोगी 
बनाने की ओर गया । 

पीठ, कधे भ्रथवा सिर पर रखकर जितना भार ले जाया जा सकता है उमसे 

फही अधिक भूमि पर घसोट कर झयवा खीचकर ले जाया जा सकता है। इस युरत्ति 
का ज्ञान होते पर मनुष्य का ध्यात वाहन के उपयोग की ओर गया। प्रारम्भ में 
वाहन का खीचने वाला मनुष्य स्वयं ही था, किन्तु कालान्तर में एछु छादा वाहन खीचे 
ग़ने लगे । पशु-पथ वी भ्रपेक्षा वाहन-पथ अधिक चोडा और समतल बनाया जावे 
लगा। प्रारम्भिक बाहन बिना पहिए का था, किल्तु फिर पहिए का आविष्कार हो गया 
प्रौर मार्ग वाहन के अनुरूप अधिक सुहृढ और सुन्दर बनाया जाने लगा । कालान्तर में 
प्‌ प्रकार के मार्ग को सहापथ, वरस्िकपय, राजमार्भ अथवा सड़क की संज्ञा मिली । 
गेहनजोदडो श्र हडप्पा को खुदाइयो से सिद्ध हो छुका है कि ३२०० ई० पूर्व 
रतवासी चौडी! और सुन्दर सडके बनाना जानते थे जिन पर बेलगाड़ी श्रौर रथ 

व बाहन चलते थे | इन सडको के दोनो ओर पानी के निकास के लिए उत्तम पक्की 
लियाँ थी । बहुधा ये सडके कच्ची होती थी, किन्तु कभी-कभी रेत और कीचड 

ने के लिए ई2 की गिट्टो एवं खपरे बिछा कर उन्हे पक्का भी किया जाता था। 
2. मोहबजोदडो की मुख्य सडक ३३ पीट चौडी और अन्य सड़कें € से १२ 
फीट चौडी पाई गई है। गलियो की चौडाई ५ से १० फीट तक नापी 
गई हैं। (2765६ ऐ(०४४४--िब्गाज 08 एसोडबवॉणा) 949 
ए. 9 भाव 87 फग्रप्तेतत जव्ल॒ुल : तप. छंीछबाणा 


पक 0 पार टग्ाएमंतहुल सांडाणए णी फरतीब, छ. 30« 
]953. 


परिवहन का उद्धव । ९ 


६०० ई# पुर्व राजा विम्पिसार द्वारा बनवाई हुई पहाड़ी सड़क के ग्रवक्षेप पटना जिले 
में झाज भी मिलते हैं । भारतीय सडकर-ननर्मोण कला का भ्रधिकृत विवरण शुनवीति 
और कौटिस्य के अर्थशास्त्र से मिलता है | शुब्नीति के अनुसार उत्तम पुलयुक्त कछुवे 
की पीठ के तुल्प ढालू, चिकनी और हढ पक्की सडके कंकड झौर कलई (चूना) से कट 
कर बताई जाती थी? जिनके बनाने मे राजा ध्रभियुक्तो, केदियो तथा गांद के लोगो 
के धरम का उपयोग करता था । चौड़ाई के ग्नुसार वे राजमार्ग उत्तम, मध्यम तथा 
निदृष्ट गिने जाते थे जिनकी चौठाई तगशः ठोस हाथ, बीस हाथ तथा पद्धह हाथ 
होती भी । पुर और प्रामो के बाजारो की सड़के भी इतनो चौडी अ्रवश्य होनी चाहिये । 
नगर और गाँवो की अन्य प्रान्तरिक सडके दस हाथ, पाँच हाथ भ्रथवा तीन हाथ चौड़ी 
हो सकती थी जिन्हे ऋमश. मार्ग, वीधि अ्रथदा पद्मा कहते थे । कौटित्य के ग्र्थशास्त्र 
में भी सडको के सम्बन्ध मे सुन्दर विवरण मिलता है [देखो अध्याय २०)।॥ 


पाइ्चात्य देशो में रोम सडकर्थनर्भाताप्नो का पय-अ्रदर्शक वहा जा सबता है । 
रोम बालो ने अपने शातनफाल (१५४०-७८ ई० पु०) मे ल्लिटेद मे सुन्दर सडके बनाई । 
मार्ग वी सम्पूर्ण बायाश्रा को पार करते हुये सीधा मार्ग प्रदान करने के लिए ये सडके 
प्रपूर्व हैं। प्रपनी हृढता के लिए वे सदेव अद्वितीय रही हैं । इनबी चोडाई १४ से १६ 
फीट तक होती थी। मिट्टी को कूट कर इनका प्रथम परत गर्थावु घरातल (एक 
7007/०ण) बनाया जाता था, दूसरा परत बड़े पत्थरो शोर चूने का होता या जिसे 
स्टेट्रमेन्डम (9७४४०फ्थ्पााप्फ) कहते थे, तोररा परत पत्वर के छोटे ट्ुकड़ो और चूने 
का होता था । इसके ऊपर चूने, खडिया के चूर्ण अथवा पिसी ई'ट का परत लगाय 
जाता भा जिसे न्यूक्लेप्रस (!९०८८७५) कहते थे ग्नौर तदुपरान्त प्रन्तिष पढ़ी हो 
थी जिसे डॉएसम (0500) कहते ये । पौँचदी शतान्दो में रोम राभ्य के पतन 
साथ संडक-निर्मोणु कला का भी पतन हो गया । संब्‌ १५६७ में फ्रास-निवासी श्र 
(80॥)) नामक व्यक्ति ने इसके पुतरुद्धार की प्ोर सर्वप्रथम प्रथल किया । काल+ 
(0०७०० ने उले के कार्य को छुछ और आगे बढ़ाया। सव्‌ १७७४ मे ट्रास 
(77८5०प०४) नामक फ्रासीसी ने प्राघुनिक छड़क-निर्माए। कला वा एक नया सिर्दा 
उपल्थित्त किया। किन्तु वेज्ञानिक सिद्धान्तों के अनुसार सडक-निर्मोश-कलां 
आविष्कार करने बालों में स्काटलेंड के दो व्यक्ति ठामस तेलफोर्ड (कण नल 
पलाहप्ते) ( १७४७-१८३४ ) बोर जॉन लाउडन मेकेदम (ुणात एज 
24०049७) (१७५६-१५३६) के नाम जगत प्रसिद्ध है। उनके छिद्धान्त का ब्रा, का 





2. कूर्मपृष्ठामार्ग भूमि: कार्या प्राम्पे: सुसेतुका वी 
वुर्यान्मार्गान्पाश्वखात्तान्तिगमार्य जलस्प च हर घशा 
पत्तिद्यगतानाहियेहाना. कास्येत्तया ॥ 
मार्गीन्तुधाशर्करेबादिट्तिन्रतिवत्तवस्भू ॥२६ण। 

(अध्याय १, ए० छ३--प० गगाप्रशाद शास्त्री) 


ची 


६ | आधुनिक परिवहन 


पालन किया जाता है। तेलफोर्ड के सिद्धान्त के अनुसार बडे-बडे पत्थरों द्वारा सडक 
की नीवें जगाई जाती थी । उनके ऊपर छोटे-छोटे पत्थर विछाए जाते थे झौर 
तदुपरान्त पत्थर के ञ्रति बारीक ट्रकडो द्वारा उसका ऊपरी धरातल बनाया जाता 
था। मेकेदम ने बड़ेन्वडे पत्थरों के स्थान पर छोटे पत्थर के टुकडो द्वारा सडक-निर्माण 
कार्य प्रारम्भ करके यह सिद्ध करते का प्रयत्त क्या कि कुछ इज्च भोटे पत्थर के 
टुकडो को भारी बेलन द्वारा कूढ देने पर सडक के घरातल को इतनी शक्ति भ्राप्त हो 
सकती है कि वह सडको से ढोए जाने वाले वोक को आसानी से सहन कर सकती है ! 
इस सिद्धान्त द्वारा बनी हुई सडको भें व्यय भी कम होता था तथा वे पतली झौर 
हलकी भी होती थी | मेकेदम का सिद्धान्त सडक बनाने मे आज भी काम से लाया 
जाता है। अन्तर केवल इतना है कि उसका ऊपरी घरातल चाहे रोडी (098०७००) 
का हो, तारकोल (857०0 का ग्रथवा सीमेंट (0व्याल्म) का । 


नाव और जहाज का प्राविष्कार होने के उपराम्त मनुष्य समुद्र-मार्ग का 

उपयोग करने लगा ओर दूर-दूर देशो को जाने लगा | श्रादिकालीन बेडे, नाव झयवा 

* चहाज पतवार वी सहायता से चलते थे, वाद मे वे प्राल का उपयोग करने लगे । 
ज्यो-ज्यी सभ्यता का विकास हुआ, मनुष्य को बहुत वड़े भ्राकार की भारी वस्तुओं के 
न्यावान्तरण की झावश्यकता प्रतीत हुई । इस दिशा मे मनुष्य के प्रयत्न के द्वारा रेल 





चित्र २--प्राचीन रेल पथ 


“देष मार्ग का आविष्कार हुमा ।! रेलें श्रन्तदेशीय स्थलमार्गों मे सर्वोत्तम एवं 
* उपयोगी सिद्ध हुई क्योकि उन्होने एक विश्येप यात्रिक सिद्धान्त (४(०काब्ांल्बा 
४) का उपयोग करके सभाज का अपूर्व हित किया । चिकनी श्र ऊ'ची 
गो पर पहियो के चलने से अच्छी से ग्रच्छी सडक की अपेक्षा खिंचाव कम पड़ता 
लत: प्रादिकालोन रेलो ने परिवहन व्यय में भारी कमी कर दी | 








. रेल मार प्रारम्भ मे लकडी का होता था। लकड़ी के तस्तों का स्थान 
कालान्तर मे लोहे की चहरों ने ले लिया। सब १७६७ की पटरियों मे 
मार्य के झान्तरिक भाग में बेटने लगी रहती थी जो कुछ वर्ष उपरान्त 
पृहियो मे लगा दी गई । 


परिवहन का उद्धव | ७ 


इस भाँति प्रादीद काल की साधारण पगडण्डियाँ आधुनिक से प्राधुलित भरा- 
तल वाली संडको और रेल-पथ में परिणत हो गई । मनुप्य न प्रकृति श्रदत्त जलन्मार्गों 
का भी उपयोग किया ) अब ठो वह वाझु व उपयोग भी करने लगा है झीर वागुवान 
का प्रचार दिन-अंतिदिन बढ रहा है। 


बाहुन (र्व्फण०)--प्राचीन मानव अपने सिर, पोठ ग्रधवा क्‍घे पर लाद 
कर बोक ले जाया करता था । स्त्री को सदसे पहला भार-वाहुक कहा जाता है, किन्तु 
इस क्षेत्र मे उसकी प्रशिक्षा श्पने स्वामी के लिए इतनी आ्रावध्ष्यय न थी जितनी कि 
अपने बच्ची के लिए । मनुप्य जगली जीव-जन्तुम्रों एवं शजुप्रो से प्रात्मरक्षा के हतु 
प्रश्व"स्त से सुप्तग्जित होकर चलता था तो स्त्री सारा बोफ लेकर उसकी झलुगामित 
बनती थी । इसम सन्देह नहीं कि मनुष्य की भार-बाहक शक्ति सीमित थी । कालान्तर 
में उसे इस बात वा ज्ञान हुप्ना कि वह कंधे, पी5 प्रयवा सिर पर रखकर ले जाने वी 
अपेक्षा खचकर अधिक बोर ले जा सकता है । झतएव उसे स्ीदने दी बोई य्रुक्ति 
निकालने की मूमी । इस दिशा में सबसे पूर्व प्रयल स्लेज (5८08०) जेसी गाडी 
बनाने मे सफलीभूत हुआ । बाहन के उद्भव की इस अवस्था मे अग्रेजी के ग्क्षर ५! 





चित्र ३-स्लेज 


की आकृति का एक ढाँचा उत्तरी अमेरिका मे बना जिसको ट्रावाइस (778६०७8 
कहते थे । स्लेज (5८08८) गाडी के स्थान पर भ्रमगेकी भाण्तोय चमड़े के येहे 
सीकर बर्फीलो भूमि पर छोचने थे । होते-होते वे लोग डेरे के डडो को एक साथ बाँझू 
कर उनका एक सिरा कुत्ते (कालान्चर मे धोडे] ये दोनो ओर बाँधने लगे जिसके ५, 
पिरे भूमि पर खिसऊतते थे । इनसे चमड़े का थेला बोध दिया जाता था जिंस पर मारे _ 
लाद दिया जाता था । इस भांति घीरे-धीरे मतुप्य दाहत वा आधार बनाने मे सर्पा 
हुआ । जब मनुष्य जलमार्गों का उपयोग करने लगा तो उसे बाहत का ऊपरो भावी 
बनाने की चित्ता हुई। इसमे सन्देह नही कि यृक्त प्रकार वी गाडी द्वारा उस बालो की 
भद्दी सडकी पर माल ढोना एक कठिन काम था। फलत. मनुष्य ने जल साणों हिंवी 
अपनाया जिस पर गाडी ले जाना सरल काम था और उसमे कम रक्त वा प्रर 
करना पड़ता था । अ्पस जलयान (चित्र ४) एक बेडे ये रुप मे रहा होगा जो जिती 
सकडी ने कुन्दो, धार, सरकडो, बांसो झयवा ऐसी ही अन्य हलकी वस्तुच्नो को बाँघकर 
चुनायर गयए होगा जिसे मनुष्य तेरा कर के जा सकता था | इस प्रकार के जल्पान 
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दर इस बात का भय संदेव बना रहता था कि वायु के भोंकों अथवा लहरों के 
भाकोरो से कही वह डूब न जाए। प्रतशव म्तुष्य ने नाव के समान ऊपर उठा हुआ 





चित्र ४--वाव 


रचा बनावे का प्रयत्त किया। फ़रात और दजला नदियों पर चलते वाली गोल 
श्रुति की कुफा (076) प्राचोनतम्र नाव का स्वरूप है। यह टोकरों की तरह बुनी 








चित्र ५--छुफा ताव 
५ ईई होती है जिपमे भीतर की ओर चमडा लगा रहता है। इस प्रकार की मा 
कावेरी, भवानी, तु गभद्रा, कृष्णा नदियों मे अरब भो चलती हैं । बंगाल भप्रान्त में चलते 
वाली तिगरी (8४) अथवा ग्रमला दामक नावें भी प्राचीन नावों के ही स्वरूप 
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हैँ । एसदीमो लोगो की उमेयक (एंजांण.) भौर कायक [०)०)) इस प्रकार की 
नांदो के सर्वश्रेष्ठ उदाहरण हू । चमडे की वनी हुई इस प्रतार की नावो के बडी 


हर । 





चित्र ६--पेश के तने की नाव 


सावधानी से प्रयोग करना पढ़ता है, वसोकि यदि उन्हे पानी मे ही छोड दिया णाएं 
तो चमडा कुछ हो काल में सड कर व्यर्थ हो जाता है । 









चिश ७-स्दों को प्रादोन राव 
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कुछ काल के उपरान्त ही मनुष्य को इस वात ज्ञान हुआ कि पेड़ के तने 
को खोदकर वनाई हुई नाव तेरने वी अधिक शक्ति प्राप्त कर सकती है और इस 
प्रकार हलकी नाव बन सकती है। फलतः कंतो (07०८) जेसी भावें बतने लगी 
(चित्र ६)। शझाज भी भारत में और प्रन्य देशो में इस प्रकार की सावें वनाई जाती है । 
ब्रिटिश कोलम्विया में इस प्रकार वी सर्वोत्तम नावें बनती हैं। ये नावें छोटी होती थी; 
उनका झाकार पेड़ के आकार के समान सीमित रहता था। समय पाकर मनुष्य 
लकडी चीरना सीख गया और तह्तो को जोड़कर बड़ों बड़ो नावें बनाते लगा 
(चित्र ७) । इस भांति बती हुई नावें सदियों तक प्रचलित रही । झांज भी ऐसी नायवें 
संसाएं के विभिन्न भागी मे बतती है | 
जलमार्गों के उपयोग के लिए जब यह प्रगति हो रही थी, उसी समय स्थल 
पर भी वे-पहिए की स्लेज जेंसी गाडियो को पेड के गोल तनो की सहायता से खीचने 
के प्रयस्त किए जा रहे थे । पहिये का प्राचीनतम स्वरूप बेलन के समान मिलता है । 
उसे हलका बताने के लिए छोटा श्रौर बीच मे से खाली किया जाने लगा । इस प्रकार 
खोखला होने पर उसकी भार-वाहक दाक्ति कम हो जाने पर उसमे झारा व तिल्लियों 
(59०६७) का लगाना आवश्यक हो गया । इस भाँति धीरे-धीरे पहिए का आाविध्कार 
५ हुआ । यह आ्ाविष्कार परिवहन के क्ष त्र मे एक एक युगान्तरकारी परिवर्तन था। ग्रब 
>प्रधिक बीक अपेक्षाइत कम शक्ति और सरलता से खीचा जा सकता था भौर गाड़ी 
शी चाल भी झधिक हो गई जिससे समय की भी बचत होने लगी । हमारे प्राचीनतम 


है है पशननमनज दफा, 





चित्र 5--भारत को श्राचोत बेलगाड़ी 


साहित्य में पहिए वाली गाडी का उल्लेख मिलता है। हडप्पा और मोहनजोदडो की 
खुदाइपो में पहिंद वाली गाड़ी (रथ) की एक ताँदे को मूर्ति और कुछ गाड़ी की 
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६ आ्राकृति के खिलौने मिले हैं जो पाँच हजार वर्ष पूर्व के हैं (चित्र ८)। वस्तो जिले के 
* एक गाँद मे रप की भरूति मिली है जो पत्थरकाल की बताई जाती है। सिन्धु न्यु सभ्यता 
£ काल (३२०० ई० पू०) में भारत मे रथों और गाड़ियों का व्यापारिक क्षेत्र में भ्रयोग 
होता था । यह नहीं वहा जा सकता कि पहिए का आविष्कार कब हुआ । केवल यह 
अनुझान लगाया जा सकता है कि ईसा से कई हजार पर्प पूर्व यह आविष्कार हुम्मा 
होपा  देलगाड़ी, इक, ताँगा, ठेला, रप, रेलगाड़ी, सोटण इत्यादि के आधुनिक 

पहिए प्राचीन पहिए के ही विकसित रूप हैं॥ केवल मोटर के पहिए में एक 
विद्येष गुण यह है कि ठोस न होने के कारण अन्य पहियो की प्रपेक्षा साघारए सडक 
पर ग्रधिक भार अधिक ठोब गति से ले जाने में समर्थ है। रेल का पहिण ग्रधि' 
आए ऊंची पटरी के कारण ले जाता है । 


चालक शक्ति [०४हुंसा 
9०७५८:)--मावव ॒प्रप॑त्त के प्रधत्न भें 
कोन में मनुष्य ने शरम्भ मे ऋपने हो हैं । 
को हो भक्ति का उपयोग कियाप्रो की 
मनुष्य जब अपनी आखेटावस्था (4 ऊन 
४०४ ४५०४५) पे था तो स्त्री हो थात्रा 
भारववाहक का कार्य करतो थी। म है। 
ग्रुद्ध के लिए अस्च-शतत्न से सुर्सा 
होकर चलता था और स्त्री उसका 
लेकर अनुगमन करती थी। 
विश्व के अवेक भागों में पानी 
लकडो लाने, फल-फूल एकरतरिट 
तथा तरकारियाँ लाने का काम, 
द्वाए ही कराया जाता है। 
छेले, रिवशा इत्यादि अब मे हक 

धनस्पति . 

सानवन्दक्ति का उपयोग हद हक 
किन्तु यह चलन असम्याह/ स्पति मे 
प्रवशेषमात्र समझा जाता है। अतः इसे बेध्रानिक रूप भे बन्द करने के भ्रपत्त ५ # टी 
हैं ध्रोर उसके स्थान पर किसो यात्रिक यान के श्राविष्कार हो रहे हैं, कि। का 
यह बडा सब्देहात्मक है कि कुली और ठेले वाले को मनुष्य उसके दुरूह कार्य से कहो 
छुटकारा दिला रुकेगा। 


प्राचीन भारत में पालको का प्रचार बहुत दिन तक रहा। इज्जलेंड की स्तिरहवो 
भी एक समय मनुष्य दारा ले जाई जाने वाली कुशियो (85029 09भे४७) में बेठव्ध्कार 
याजा किया करती थी ३ नए 


पालना 


हाथी की 
और 


किन्तु ₹ 





१२ | आधुनिक परिवहन 


दुसरी अवस्था परिवहन शक्ति के क्षेत्र में उस समय आती है जब मनुष्य 
पशुपालन में लग जाता है और पालतू पशुओं का परिवहन के लिए प्रयोग कले 
लगता है। डलिया, टोकरी, थेले इत्यादि जितमें भर कर वह बोझ ढोता था भव 
मनुष्य की पीठ से उठकर पशुओं की पीझ पर लादे जाने लगे। कुत्ता, बेल, धोड़ा, 
७ गधा) रेमडीयर, ऊँट और हाथी इत्यादि पशुओं का पुराती दुनियाँ और कुत्त प्रौर 
लक्तामा का नई दुनियाँ में श्रयोग परिवहन के क्षेत्र मे महाव्‌ श्रगति प्रदाव करने बानी 
(चित्रेटता थी । गाड़ियाँ खौचने के लिए पशुन्शक्ति का प्रयोग आज भी विश्व मर में लोक* 
संसार र है, किन्तु धात्रिक-अक्ति का विकाप्त होने के कारण झ्राजकल पशुझों को बहुत से 
! कामों से छुट्टी मिल गई है और अब उनका उपयोग सोमित क्षेत्र में ही होता 
शी स्िहत-पशुप्रो का अ्रधार उन्हों क्षेत्रो में सम्भव है जहाँ वे प्राकृतिक सुविधाओं 
के प्रयस्‍्तो एएं पतप सकते हैं अयवा जहाँ पर उनके लिए उपयुक्त चारा उग्र सकता है। 
ज्से हलनी काई वाले क्षत्रो 2 से बाहर हा पनप॒ सकता; लामा का क्षीत्र दक्षिणी 
खोखला हों के हीराज प्रदेश में ही वहुधा सीमित है श्रोर हाथी केवल दक्षिणी एशिया 
बज (फुणध्कती में ही उपयोगी है ! है 
हुआ । यह कुत्ता पहला पशु था जो परिवहन के लिए प्रयोग मे ग्राया। ऋग्वेदिक काल में 
व्यधिक चोट अन्य पशुओं कै. अतिरिक्त गाड़ियां दीचने के लिए कुत्ते का प्रयोग होता था। 
की चाल्न "भारतीय कुत्त की ईरान भ्नौर मेसोपोटामिया में भारी माँग थी झौर उतका 
उत निर्यात होता था । इसके छोटे आकार और सीमित श्वक्ति के कारख इसका 
07 /एफन्‍्ही प्रदेशों मे होदा या जहाँ कोई दूसरा उपयोगी पशु मही था । सारे भ्रार्कः 
टश मे कुत्ता अद्वितोव परिवहन-पशु समझा जाता है, क्योकि अपने छोटे भौर 

» रीर से वर्फ पर चलने के लिए यह विश्वेष उपयोगी है । 
पृरिबहन-पशुओ मे देल सम्भवतः सबसे अधिक विस्तृत क्षेत्र मे पाया जाता 
३... &« री अमेरिका, भफ्रीका, यूरोप और एशिया मे बेल की कई जंगली नस्तें पाई 
4 अमरीकी विसन (8507) वेल कभी पालतू पशु नही रहा किन्तु यूरोप 
' का बंल प्रस्तर युग मे भी घरेलू पशु था। प्रादीन काल में मेसोपोटामिया 
नै बैलगाडी (0%-४०६००) एक सामान्य परिवहन का साधन था । श्राज- 
प्ागर के चारो ओर यह बहुथा देखने में आ्राता है भौर दक्षिणी ग्रफ्रीका व 
अमेरिका तक फ़रेल गया है। भारत के ग्रामोण क्षत्रों मे बेल ही एकमात्र 
वहन पु है श्रोर ग्रामीण क्षेत्रों के लिए यह महाद्‌ उपयोगी है । याक एशिया के 

डी क्ष त्रो में विशेष उपयोगी पशु है । 

घोड़ा विस्तृत क्षेत्र मे सर्वश्रधम प्रयोग में आया। धोडे का प्रयोग सवारी 
“और बोभ ले जाने के लिए लोकप्रिय है। रातो अने (#॥४८) के काल हक्ष 
साहित्य सेंड मे केवल घोद्य हो एकमात्र परिवहन-पश्चु था । वह अपनी पीठ पर लगभग 
खुदाइयो-? पौंड बोक ले जा सकता था । उस देश में सबसे पहले रेलें भी घोडो हारा ही 
चलती थी। गारत के सगरो मे इफ्कान्दाँगा ख्ीचने के लिए घोड़े का प्रयोग होदा है ६ 









हे (5 
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शुष्क देशो में घोड़े से भी भ्रधिक उपयोगी पश्ु खच्चर है, चयोकि बह थोड़े 
गाल को ले जाने मे समर्थ है और ऐसे सब स्थानों ठक जा सकता है जहां मनुष्य का 
प्रवेश सम्भव है । एशिया की कंगाल जातियाँ इने के लिए गघे का उपयोग करती हैं। 
वैदिक काल मे भारत मे गधे का प्रयोग सथीं में सी होता या। भारतीय गधा अपनी 
पीठ पर चार-पांच मन बोफ ले जा सकता है। धोदी, कुम्हार ओर इसो प्रकार के 
गरीबे लोगो के लिए गधा बडा उपयोगी पश्चु है। उसका भ्रयोग वे लोग ईट, चूना, 
रेत, भूत इत्यादि वरतुएँ ढोते के लिए करते हैं । 

रेनडीयर उत्तरों व के निक्‍्टवर्ता श्रान्तो के निवासियों को न केवल परि* 
चहन का साधन प्रदाद करता है, वरद्‌ दूध, मांस, चमडा इत्यादि भी देता है और इस 
भाँति साइवेरिया वालो के लिए अमूल्य सम्पदा है। 

सहारा के मस्चानो मे ऊंट ने सप्पदा एकत्रित कर दो हैं। ऊँट हो ऐसा 
वु है जो रेगिस्तान की वनस्पतियों को खाकर और कम पानी पी कर महस्थल में 
पनप॑ सकता है । उसके पेरो दी बनावट ऐसी होती है कि दे रेत मे घसकते नही हैं । 
एशिया के शुष्क क्षेत्रो मे यह घोड़े का प्रतियोगो है प्रोर झ्रास्ट्रे लिया के मस्श्यलो दी 
खोज में इसने झपार सेवा को है। परिवहन के अतिरिक्त यह दूध, माँत, खाल, उस 
और बाल भी देता है। सपारी वाला पच्छा ऊँट दिन भर मे १५० मौल का गश्रा 
चोर सकता है श्लोर लदाऊ ऊ'ट एक हजार पड से ऊपर बोक ले जा है। 
भारत मे ऊंटगाडी मे इसका प्रयोग किया जाता है । 

भारत में भ्रति प्रादीन काल में दुताई और युद्ध के लिए हाथी को पालना 
प्रारम्भ किया गया था, किन्तु अफीका के हाथो को कभी भी पालतू अवस्था मे रफ़ा 
जा सकेगा, इरागे राग्देह है । ऐसे जबलो मे जहाँ मार्ग ददाता दूभर कार्य कक हाथी को 
भपार शक्ति श्र चातुर्य्य का उपयोग भत्री-भांति किया जा सकता है। शडके और 
मकान बनाने तथा भारी बोक ले जाने के लिए भी यह बडा उपयोगी है। किन्तु ८ 
कारशो से इसका उपयोग हीमित है। <ल, पोडा, खच्चर इत्यादि दी अपेक्षा एक .... 
इसके लिए प्रधिक' चारा चाहिए। प्रत यह वही पतप सदता है जहाँ वनस्पत्ति 
पराहुल्य ही। दूसरे, रक्त पशु्रो की ग्रपे्षा इसका शरीर भी कोमल होता है।.. 

ऊपर यह दताया जा चुका है कि परिवहन के उद्धव की हितीय स्पा भर 
मनुष्य जलमागों का उपयोग करने लगा था । जलमागो' के उपयोग के लिए उस्े रौदी 
की आवश्यकता हुई जिन्हे बह पतदार हारा खेने छगा। काछान्तर में उसे पाक ड््का 
ज्ञान हुआ पर वह नाव छेने के लिए वाधु-शक्ति का उपयोग करने लगा । बारहबी 
शताब्दी मे ही भनुष्य नाव चलाने के लिए पालो का प्रयोग करते लगा था। ई 

पाचीनतस माप का इछ़िन केतन (0990००) था जिसका प्रयोग चेरहवी 
शादी के अन्त में क्या गया था | १७८२ मे वाट (४४०७) के इज्जत के आविष्कार ! 
के उपरान्द ही भाष की झक्ति का प्रयोग हर प्रकार की मशीनों के सचालन के लिए 
किया जाने लगा था। रेल की सडक (छ.&] 7030) शब्द का सम्बन्ध सदेव से भाप 
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के इज्जन से रहा है और णुक के कथनमात्र से दूसरे. का अनायांस ही स्मरण हो 
आता है | सब पहला सफल भाष का इज्जन जार्ज स्टोफेंसन का राकेट (०८०४०) 
था जो सद्‌ १८२६ मे लिवरपुल-मानचेस्टर रेल पर चालू किया गया था । 
कोयले से वनी हुई गत से चलने वाला इड्जिन १८६० में लोनायर (7.धाकष) 
प रे था| १८७६ में ग्रोटो (000) नामक व्यक्ति ने इस विचार को एक 
रिप्कृत रूप दिया | सब्‌ १८८३ में डमलर (08006) ने कोयले के स्थान पर 
द्रौल का प्रयोग किया और सन्‌ १८६४ तक मिट्टी के तेल इत्यादि का भी प्रयोग 
ने लगा । इसके एक वर्ष उपरान्त डीजिल (0८४८) नामक व्यवित ने डीजिल तेल 
से चलने वाला इज्जन बताया जो कि सबसे सस्ता तेल होता है  बायुयानों में इसका 
उपयोग उत्तम सममा जाता है । 
बोसवी शताब्दी के प्रारम्भ में ऐसा बनुमान लगाया जाता था कि रेलो में 
बिज्ञलोी की दाक्ति का व्यापक उपयोग हो सकेगा, किन्तु झ्रमी तक बिजली का प्रयोग 
सीमित क्षेत्रों में ही हो सका है। सुरंगी मे, बडे झहरो के स्टेशनों के तिकद और 
पहाड़ी स्थानों में जहाँ पानी से सस्ती दिजली दनाई जा सकती है इसका प्रयोग हुपा 
है। धुप्राँ और गैस के दूषित प्रभाव से बस्तियों को बचाने के लिए भी कही कही 
बिजली से रेलगांडियाँ चलाई जाती हैं । जहाँ पर बिजली भिल सकती है वहाँ पर भी 
सारी रेलो का बिजली द्वारा संचालन इसलिए संभव नहीं प्रतीत हीवा कि उसके लिए 
इतनी| पू जी की आवश्यकता पड़तो है कि रैलो का संचालन हानिकर कार्य हो जाता 
है । ट्रोमनगाडियो, बसों और दो निकटवर्तो शहरो को मिलाने वाली रेलो के संचालन 


के लिए तथा पहांडी ढालो और सुरंगो भे विजली की शक्ति का उपयोग गति लाभ- 
कक हद हुआ है 


हा 
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लि अर 





आधुनिक सभ्यता आधुतिक परिवहन के साधनों की पुत्री है। जहाँ मनुष्य 
और भाल दो टुलाई की सुविधा नही झ्राज हम उस देश वो सभ्य राष्ट्र नही कह 
सकते । परिवहन के साधदो के विवास के साथ-साथ सभ्यता का विकास हुप्ा है, 
इस बात का इतिहास शाक्षी है। जब मनुष्य ने सामाजिक कौर नागरिक जीवन को 
अ्रपताया त्तभों वह बुद्धिमान और रुम्य कहलाया भ्रौर इसमे सन्देह तही कि भनुष्य में 
सामाजिक गौर नागरिक भाव तव तक नही जागृत हुमा जब तक कि बह दूसरो के 
सम्पर्क भरे नही आया । दूसरों के सस्पर्क में साने का एकमात्र श्रेय परिवहन के 
पराषनों को है । 

परिवहन के सुविकसित साथन आधुनिक जोदन का एक झावदयक गग हैं ॥ 
रैलशुग से पूर्व परिवहन झत्यन्त महेगा था और यात्रा करना दुभर कार्य । सु १८०७ 
से नौ-परिबटल (३७४६०७७७) के लिए भाप के इक्जन का प्रणोग औरपर उस १८२९ 
मे रेल के इज्धन ([.0००७०४५८ थिएंश८) के आविष्कार द्वारा उसको भ्रन्तदेशोय 
परिहन के लिये उपयोग, ऐसी घटनाये थो जिन्होंने सुर्विकाशित परिवहन का भागे 
कोल दिया भौर इस प्रवार सस्ती दलाई के युग का प्रार्मिमंत्रि हआ। दरस्दिन की 
नई यात्रिकयुक्तियों (४९८७४४एं८७ 0८एं८७) ने दुलाई का कार्य अधिक नियपित, 
सुविधाजनक, गतिशील एवं सस्ता बना दिया । इस भाँति परिवहन के क्षेत्र मे दो 
महत्त्ववूए9ँ परिवर्तन हुए। प्रथम यह्‌ कि दुलाई व्यय बहुत कम हो गया प्रौर &वतीय 
परिवहय के साथनों करी चाल भी बहुत बढ गई । 

परिवतन के सुविक्सित साधनों झे मनुष्य जद के ग्रनेक ज्ञभ प्राप्त हुए है । 
उसके आधिक जीवन मे महादु ऋम्तिकारी परिवर्तन हुए हैं + राजनीतिक झौर सामा- 
जिक क्षेत्र पर भी कम प्रभाव नहीं पडा । किन्तु आर्थिक क्षेत्र म आधुनिक परिवहन 
के साधनों का योण सर्वाधिक रहा है। सस्ही ढुल्ाई हो एक ऐसा आधार स्तम्पहे 
जिस पर कि उन्तीसदी और दौसवो शताब्दी के आधिक जीवन की सीद जसी है। 


श्पू 
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मनुष्य की भ्रगशित आवश्यकत्ाओ्रों की पूर्ति के लिए परिवहन बहुत -कुछ 
उत्तरदायी है। यह उत्तांदन में सहायक होता हैं और उपयोगिता का सजन करता है 
तथा घन के उपभोग, विनिमय और वितरण में सहयोग देता है । 

झाथिक उत्पादन 

आशिक अर्थ में उत्पादन का तात्पय वस्तुओं को उपयोगी वनाना है । मनुष्य 
किसी पदार्थ का तिर्माण करने में असमर्थ है। उसकी सामर्थ्य इतनी ही है कि प्रकृति द्वारा 
दी हुई वस्तुओं का रूप अथवा स्थान परिवर्तन करके एवं उन्हे उपयुक्त समय के लिए 
रख कर अपने लिए अधिक उपयोगी बना ले | परिवहन और उत्पादन की क्ियाप्रो में 
बया श्रन्तर है, यह बतलाना लगभग भ्रसम्भव सा ही है । जिस रुप मे प्रकृति ने हमें 
पदार्थ प्रदान किए हैं उससे भिन्‍न रूप में वे कही स्धिक उपयोगी होते हैं; जिस स्थान 
पर ये उत्पन्न होते हैं उससे भिन्‍न स्थान पर वे अधिक लाभदायक हो सफते हैं। इसी 
भाँति कुछ वस्तुयें एक समय बी अपेक्षा दूसरे समय अधिक उपयोगी होती है। भरततः 
मनुष्य वीज का स्वरूप परिवर्तन कर फल उत्पादन मे और वच्ची घातु दो शुद्ध घांतु 
के रूप भे परिवर्तित करने भे संलग्न रह कर प्रकृति को उत्पादन कार्य मे सहायता 
प्रदान करता है । इस भांति परिवहन ओर वितरण तथा सम्पूर्ण वरशिकन्तस्त्र का 
वर्तमान स्वरूप प्रस्तुत होता है । परिवहन का प्रमुख कार्य वस्तुप्रों को उस स्थान से, 
जहाँ उनकी सीमान्त उपयोगिता कम है, उस स्थान पर पहुँचाना है जहाँ उनकी 
सीमान्त उपयोगिता अपेक्षाइत अ्रधिक है। वस्तुम्रो के रूप परिवर्तत के साथ यह किया 
इस भांति मिली-जुली है कि किसी भी वस्तु को झन्तिम उपयोगिता का अनुमान 
लगाने के लिये हमे उपयोगिता के विभिन्‍न रूपो (रूप, स्थान व समय उपयोगिता) 
का अ्रमुमान लगाना झ्रावश्यक है। उत्पादन त्रिया की तीन अवस्थायें होती हैं। प्रथम 
अवस्था मे भूमि से वस्तुप्रो का उत्पादन किया जाता है; द्वितीय ग्रवस्था में उन 
उस्तुओ्रो को रूप परिवर्तन ढारा अधिक उपयोगी बनाया जाता है भ्रौर तृतीय अवस्था 
में उन्हे उपभोक्ता तक पहुँचाया जाता है। उत्पादन क्रिया तब तक पूर्ण 
नही समभी जाती जब तक कि उत्पन्न की हुई अथवा निर्माण की हुई बस्तुपरो को 
बास्तविक उपभोक्ता के घर तक नही पहुँचाया जाता । वक्त तीन अवस्थाओ्रो में से 
अम्तिम अवस्था के लिए केवल परिवहन हो उत्तरदायी है और वह्‌ इस भाँति सरि 
उत्पादक सामग्री को उपमोग योग्य बनाने मे समर्थ है । 

(क) रूप उपयोगिता (४०८०० ए4_#४४७,)--ब्ेत से, खान से और वन से 
वस्तुओं को मानव उपभोग के योग्य बनाते के निमित कारखाने मे ले जाया जाता है 
जहाँ उनसे विविध उपयोगी वस्तुएँ बनाई जाती हैं। इस रूप-परिवर्तन की किया को 
गतिविधि परिवहन से प्राप्त होती है क्योकि सभी कच्चे पदार्थों को कारखाने तक ले 
जाने का काम रेल, मोटर, जहाज व विमान इत्यादि का ही है । 

(ख) स्थाद उपयोगिता (0३०० एप0५)--परिवहन के साधन माल ओर 
बस्तुओ को उत्पादन केर्द्र से उपभोक्ता तक पहुँचा कर उनकी उपयोगिता वृद्धि करते 
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हैं। प्न्‍न की उपयोगिता सेत की अपेक्षा सलियान मे और खलियान की अपेक्षा बच्ती 
और बाज़ार मे भ्रधिक है । खान से निकले कोयले का खान के निकट इतना मूल्य 
नरो जितना कारखाने, स्टेशन झ्रथवा बन्दरगाह पर होता है! बुछ वस्तुप्रो वी 
उत्पादन नेख्द्र में कोई उपयोगिता नही होती, उन्हें उपभोक्ता के निकट भेजने पर हो 
उपयोगिता प्राप्त होती है जेस कारणाने वी भट्टी और रेल के इज्नेन से निकली हुई 
रात्ष । फारखाने अथवा रेल-पथ पर उसका कोई मूल्य नहो, वस्त निषेवात्मक मुल्य 
(शिष्टु*५६ ए7००) होता है। राख को स्थान परिवर्तत द्वारा भवन निर्माण के बाम 
में लिया जाता है। दनो की लकडी, पहाडो के पत्थर और जगलो को जडीन्युटियों 
को मूल्य प्रदान करने का श्रेय भी परिवहत के साधनों को ही है । 

बहुधा कच्दे माल और ई धन के भणडार श्रौद्योगिक केख्दी अबवा उपभीक्ताग्रों 

के निवास स्थान से दूर स्थित होते हैं। यदि सस्ते दुलाई के सादन उपलध न हो तो 
उनका ग्रौद्योगिक केन्द्र में मंग्रह सम्भव नही । परिणाम यह होगा कि सधार के भनेक 
कच्चे माल के भण्डार विलखते रहेगे और जदसस्या उनके बिना उत्तनो उपभोग्य 
बखुये प्राप्त करने से वचित्त रहेगी श्र्थाव्‌ संसार की उपभोग्य वस्तुन्नो का झएडार 
कम हो जापगा। यायुक्त राष्ट्र अमेरिका में लोहा और कोयला लगभग १५ शील के 
अन्तर से पापे जाते हैं । यदि त्स्ते साधनो द्वारा वझ्चा लोहा कोयले थे! निकट न पहुँचे 
तो वहाँ का लोहे और इस्पात का उद्योग ठप्प हो जाय । 

(ग) सप्रय उपयोगिता (7४06 एपव05)--परिवहन माल और वस्तुओं को 
उस स्थान पर पहुँचा कर हो उपयोगी नही दताता जहाँ पर उतक्री मांग है, वरन्‌ 
उस समय के लिए भी सचित करने मे सहयोग देता है जब उनकी अधिक माँग होगी । 
गेहे, चावल, चीनी इत्यादि व॒त्तुए' क्सो ऋतु विशेष मे हो यहाँ उत्पन्‍्त होती हैं ॥ 
गअ्रतएव उन्हें गोदाशों म ले जाकर भर दिया जाता है ताकि दर्ष भर उतका उपयोग हो 
सके। परिवहन ग्रौर भण्डार सुविधागं को सम्मिलित सेदा द्वारा हो उद्योग-धन्पे अथवा 
कारखाने ऋतुकालीत पदार्थ वर्ष भर प्राप्त कर सकते प्लौर अ्रपता कार्य-सचालन जारी 
रख सकते हैं 
विशेषीकरण [59९०लशा>३००) 

विशेषीकरण वह उत्पादव प्रणाली है जिसके अनुसार प्रत्येक भौगोलिक क्षेत्र 
एक भथवा अधिक वस्तुओ्ो के उत्पादन भे विश्येपता प्राप्त करता है वयोकि उस वस्तु 
अथवा वस्तुप्रो के उत्तादत में अन्य क्षेत्रो की अपेक्षा कब्जे माल, जलवाग्रु, क्रम भर 
पूजी इत्यादि के भाप्त करने से उसे विश्वेप सुविवायें प्राप्त हैं। कुछ देशों की भूमि 
प्रन्‍्य देशो वी अपेक्षा अधिक उर्दर हैं। अतः दे खेती बारी करके खाद्य पदार्थ झौर 
कच्चे माल के उत्पादव में सलग्त हैं। कुद्ध देश ऐे हैं जहाँ खनिज सम्पदा अधिक 
है । श्रतः वे बहुवा वस्तु निर्माण कार्य अधिक सफ़बता से करते हूँ। एशिया के 
अधिकतर देश प्रथम कोटि मे और यूरोप के देश और सबुक्त राष्ट्र अमेरिता के कुछ 
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क्षेत्र ठितीय कौर्ि में प्राते हैं) अजेनटाइना गेहें के उत्पादन में विशेषता प्राप्त दिये 
हुए हैं तो वेलजियम एक औद्योगिक केन्द्र है। ब्रिटेन अपना खाद्य सामग्री का एक 
च्रडा भाग विदेशों से ग्रायात करता है और स्वयं भौद्योगिक वस्तुपें निर्माण करके 
संसार के देशो को भेजता है। इस भ्रवार के विश्येपीकरण के लिए भूमि, श्रम और 
पूंजी का विभाजन अत्यन्त झावश्यक है और इस प्रकार के विभाजन के लिये परिवहत 
अनिवार्य है। बुद्ध भात्रा में श्रम विभाजन विना परिवहत के भी सम्भव है। ग्रामीण 
ब्विल्पी, कुम्हार, सुनार, लुहार, नाई, घोदी, भोची इत्यादि इस देश में अनन्त काल 
लक अपने अपने क्षेत्रो के विश्वेषज्ञ रहे हैँ । किम्तु भूमि प्रोर पूजी के क्षेत्रों मे विना 
परिवहन के विशेषीकरण प्तम्भव नही और आज के युग मे इनके विशेषीकरए के बिना 
महामानौत्यादव सम्भव नही, क्योकि न भूमि के और न पूजी के ही पेर होते हैं । 
इस भाँति सुविकलित परिवहन वी सह्यापता से आज दिन ध्रण और पूर्जी के उपयोग 
के क्षेत्र बहुत विस्तृत हो गये है गौर भूमि का क्षत्र कसी कार्य विश्वेष के लिए 
सीमित हो गया है । 
यह वात विचारणीय है कि ज्यो-ज्यो विशेषीकरण के सिद्धान्त का झ्धिकाधिक 
* उपयोग क्या जाता है, त्यो त्यो उत्पादन प्रशाली अधिकाधिक फेरदार होती जाती है 
और परिवहेत का महत्व प्रथिकाधिक बढ़ता जाता है। कारण यह है कि उत्पादन क्रिया 
कई उपनियाश्रो मे बँट जातो है और प्रत्येक उपक्रिया द्वारा तिमित माल दूसरों उप« 
क्रिया वे लिए बच्चा माल होता है । वहुधा श्राधुनिक औद्योगिक कार्पलिय किसी एक 
उपक्रिया के सम्पत्न करन मे ही अपनी सारी शक्ति लगा देते हैं गौर हूसरी उपक्रिया 
के लिए माल को धन्य कार्यालयों में भेजते हैं। सूती कपडा बुनने के कार्य में रई ओोटने 
(छांग्रणंगष्टे) का कार्य एक कार्यालय झथवा विभाग द्वारा किया जाता है ; भूत कातने 
का दूसरे द्वारा और दुताई का कार्य तीसरे द्वारा। इसो भाँति लोहे भ्ौर इस्पात के 
उद्धीग का कार्प धातु वो ग्र्म करने वाली भट्टियो (83% एथ0०७०८७), गलाने चाली 
डूकानों और ढालने वाली मिलो गे पररुपर बेटा रहता है । 
विशेषीकरण के स्रिद्धान्ठ के जगगू होने के कारण उपभोक्ता को भनेक लाभ हैं। 
उसे न केवल विशेषज्ञों क्षरा निमित अच्छी और उच्च श्रे शी की वस्तुयें दी मिलती हैं; 
बरब्‌ वे उसे सस्ते मूल्य पर और ग्रधिक मात्रा मे मिल जाती हैं। विशेषीकरण की 
अनुपरिथति मे प्रत्येक क्षेत्र स्वावलम्बी होते का भ्रयत्व करेगा और वडे पम्ताने पर 
उत्पादत न हो सकेगा । फ्लतः उक्त सब लाभ उपभोक्ता को न मिल सकेंगे। उदा« 
हरणार्थ, अर गौर “ब' देशो मे से दोनो 'क' और 'स' पदार्थ उत्पन्न कर सकते हँ। 
अर देश उत्पादन के साधनों की एक इकाई द्वारा क' पदार्थ की ४ इकाइयाँ उत्पस्न 
कर सकता है और 'ख' की ३ इकाइयाँ। इसके विपरीत 'ब! देश “ख' पदार्थ के उत्पादन 
में विशेष यीग्यता रखता है । उत्पादक साधनो की एक इकाई छारा वह छा को ५ 
इकाइयाँ झीर क' की ३ इकाइयाँ उत्पन्न करता है । भव यदि दोनो देश स्वावलम्बी 
होना चाहे तो वे श्राउन्प्राठ पदार्थ बना सकेंगे। इस्ठ भाँति उपभोवता को कुल १६ 
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इकाइयों मिल सबेगी, किन्तु यदि वे विशेषीकरण के सिद्धान्त को अपनाये तो अं 
देश उत्पादक साधनों की दो इकाइयो से का पदार्थ की १० इकाइयाँ बना लेगा भ्रौर 
उत्तनी ही इकाइयाँ “ब' देश ल' पदार्थ की बना लेगा। इश् भात्ति प्रयेक देश एक 
पदार्थ को दूसरे से बदल कर प्राप्त कर लेगा जो उस्त अच्छा और सस्ता पड़ेगा साथ 
ही साथ कुल उत्पादव वी माजा १६ से वढ कर २० इकाई हो जाएगी | सारा झन्‍्त- 
रप्ट्रीय व्यापार इसी रिद्धान्त के उपर निर्भर है। इस सिद्धान्त को बुलनात्मक 
परिव्यय का सिद्धान्त (!70ए८ ० 0०गए०ऐ२८ 0050 कहते हैं । परिवहन के 
साधनों के प्रभाव मे यदि कोई देश अपनी आवश्यकता की वस्तुये विदेश से नहीं मंगा 
सकता अथवा अपने चचे हुए माल को विदेश ले जाकर नही वेच सकता, तो वह्‌ 
विशेषीरूरण का लाभ नहीं उठा सकता ॥ 


महाप्ात्रोत्पादन ([.ब:४2९ $८ढ१९ ९7०वेच९७०४) 


(विशेषीकरण के सिद्धान्त ने ही आज लोगो को बड़े पमाने पर उत्पादन करते 
यो प्रेरणा दो है। महामात्रोत्पादद को सफलता का प्रमुख कारण परिवहन की सुवि- 
घाये ही हैं, क्याकि या तो कच्चा माल या बना हुआ्ला माल दूर दूर तक ढोना पडता 
है । उद्योग-धन्धे या तो वहाँ स्थित होते हैं जहाँ कच्चा माल प्रचुरता से मिलता है 
या जहाँ विस्तृत बाजार बिनी व लिए हाता है। यदि उद्योग कच्चे माल के निकट 
केन्द्रीमूत है, तो तेयार माल दूर दूर बाजारों में भेजना पडता है। इसके विरुद्ध यदि 
उद्योग का स्थान वाजार के निकट है तो कच्चा माल दूर-दूर से एकन्निन करता पडता 
है । दोनों का एक ही स्थान पर केन्‍्द्रीभूत होना सम्भव नहीं। एसी स्थिति मे सस्ते 
और शीघ्रगामी परिवहत के प्रभाव में उद्योग का बड़े पेमाने पर उत्पादन सम्भव ते 
हो सकेगा । आज सयुबत राष्ट्र अमेरिका और ब्रिटेत की लोहे वो खानो के तिकट वे 
कार्योलय भारत, प्र्जनटाइना, आस्ट्रेलिया, दक्षिणी अ्रफ्रीका ग्रादि दूर देशो को 
मौटरें, दाईसकिले, रेल के लिए चलयानादि और भारी मश्ञीने इत्यादि भेजते है। 
इसी प्रकार लकाशायर का सूती-व्यवत्ताय भारत, मिश्र, सयुवत राष्ट्र श्रमेरिका से प्राने 
वाली रुई पर निर्भर है। कच्चे माल के संग्रह और बने माल के वितरण के भ्रतिरिक्‍्त 
भी अनेक ऐसे आवश्यक पदार्थ होने हैं जो एक बडे उद्योग को दूरस्थ देशो से मंगाने 
पड़ते हैं ॥ 


सस्ते ढुलाई के साधनो के अभाव मे वस्तुये इतने दूर-दूर देशों मे न आन्या 
सकेगी प्रौर उनका बाजार सीमित रहेगा । वाजार सीमित होने का फल यह होगा 
कि बडी भाज़ा मे उत्पादर त होग़ा और बडे पेमाने पर उत्पादन वे होने के फलस्वरूप 
उपभोवता को अ्रच्छी ओर सस्ती बस्लुयें न मिल सकेगी अर्थात्‌ उनका जौवन स्तर 
गिरने लग्रेगा । 

भारत में ग्राघुनिक उद्योगों का आविर्भाव तभी हुआ जब यहाँ रेलें बन गई ॥ 
इससे पूर्व देश मे परिदृहन के साथन इतनी शोचनोय अवस्था मे थे कि ऐसे बडे उद्योगो 
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को स्थापना सम्भव न थी। प्रथम सूती मिल वी स्थापता १८५१ मे हुई; प्रथम जुट 
मिल की १८५४ भे और सबसे पहिली रेल १८४३ मे चालू हुई | इन घटनाओं से इस 
कृथन की पूर्णतः पुष्टि होती है । 
साधनों का उपयोग 

प्राहुतिक साधनों का पूर्ण उपयोग परिवहन के साथनो की सहायता से ही 
सम्भव है। रेल झौर मोटर के अभाव मे वन की लकडो, खान के स्निज पदार्थों तथा 
पर्वत के पर्थ रो और झौषधियों का कोई उपयोग सम्भव नहीं । परिवहन सुविवाशं 
के कारण ही कनाडा! और फिनलेंड की छुग्दी से भारत जेसे दूर देश मे कागज बनता 
है । यदि खनिज लोहा, कोयले तक न पहुँचाया जाय तो विश्व के खनिज लोहे के 
भरडार अदोहित पड़े रहे और समाज उनके उपभोग से वंचित रहे 


विविध वस्तुप्नों का उपभोग 


आधुनिक परिवहन द्वारा ही झ्राज हमे देश्-देशान्तर की विविध वस्तुयें उपभोग 
के लिए उपलब्ध है । जव तक परिवहन के ठीव्रगामी साधनों का आविर्भाव नही हुम्ना 
था तव तक लगभग प्रत्येक देश स्वावलम्बी था और अपनी झ्लावश्यकता की सभी 
बस्तुओं का उत्पादन करता था। झ्राज ऐसी बात नही है। यदि अपने देश की 
आयातित वस्तुओं की सूची पर दृष्टिपात करे तो इस कथन की सत्यता वा हमे भली- 
भाँति विश्वास हो जायगा । 
समान वितरण 


सरते ढुल्लाई के साथनों ने श्राज संसार भर मे वस्तुम्नो के वितरण को समान 
बना दिया है। अतिरेक उपयोग से वची उपज कमी वाले क्षत्र को तुरन्त भेजी जा 
सकती है। झ्राथुनिक परिवहन के आाविर्भाव के पूर्व जब एक देश में अकाल वी स्थिति 
उत्पन्न हो जाती थी तो दूसरे देश में खाद्य पदार्थों की प्रच्चरता रहती थी। यही नही 
बरन्‌ एक देश के विभिन्‍न भागों में भी ऐसी हो स्थिति उत्पन्न हो जाती थी । सब 
१६३०-३१ में गुजरात में भीपए भ्रकाल पडा । इस समय उत्तरी भारत मे प्रच्चुर 
सात्ा में खाद्यान्न उपलब्ध थे, कि-तु परिवहन की कठिनाइयो के कारण उनका गुजरात 
पहुँचाना अ्सम्भव था। अ्रतएवं सूरत के अंग्रेज व्यापारियों ने फारस से अन्न सेंगा 
कर लोगी को धाण-रक्षा की | १६४३ के बगाल के अवाल मे भी पंजाब झोर प्रन्य 
गेहें उत्पादक क्षे क्लो से झन्‍्त जपस्प्रिक्त का “हिस्कु जपप्त के आपर्या के क्रार्णा हुसाडी 
रेलें युद्धनकार्य मे इतनी संलग्न थी कि खाद्याननों का बंगाल में समय पर पहुँचना 
सम्भव न था और जो कुछ झनाज बंगाल पहुँच जाता था, बंगाल सरकार की 'नाव 
निषेध नीति! (804७ ल्सांबा 20॥०५) के कारण उसका वितरण सम्भव नही था । 
उस सम्रय बंगाल मे ६६,५६३ नावें चलती थी, जिनमे से ४६,१४६ नायें उक्त नौति 
के झनुसार हटा दी गई थी । उनमे से कुछ तो युद्धनकार्य मे ले ज्ली गई थी, कुछ 
जलमग्त कर दी गई थी और कुछ झअन्यत्र कार्य प्राप्त करने के लिए क्षेत्र छोड़कर 
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चली गई थो। बंगाल मे नावें हो परिवहन का मुरय साधन है । अतएवं इस नीति 
का निवासियों पर घातक प्रभाव पडा ।! आधुनिक परिवहन के साथनो ने ऐसी विषम 
घथिति से बचाने में भारी सहायता की है | अर्जनटाइना, आएट्र लिया, रूस, स्थुब्त 


राष्ट्र अमेरिका, कताडा आ्रादि दूर देशो से आज हम गेहूँ मंगा कर अपनी अन्न वी 
कमो पूरी करते है । 


मुल्य की स्थिरता झोर समता ($घ्कणछाएंडबते० बरण्त एत्तुणगाटबपं०्त ० 
एत्न०९5) 

सह्ते और दक्ष परिवहन वी अनुपस्थिति में वाजार का क्षेत्र सीमित रहता 
है प्रौर विशेषत: क्षीण होने वाली वस्तुओं के लिए। सुविकसित परिवहन ने झनेक 
पदार्थों के बाजार का क्षेत्र विश्वव्यापी बता दिया है। क्षीणा होने वाले पदार्थ जेसे 
ताजे फल और तरकारियाँ भी आजकल दूर-दुर क्षत्रो मे भेजे जा सकते है । अगूर, 
केले, आम इत्यादि फल प्रशीतनर्नकया हारा विश्व भर में बिकते हैं। उन स्व पदार्थों 
के लिए जो परिवहन-व्यव सहन करने में समर्थ है, आज विश्वव्यापी-वागार और 
बिद्वव्यापो-मुल्प होते हैं। किसी उत्पादन-क्षेत्र का मुल्य विश्व भर के उस पदार्थ के 
मूल्य से निकट सम्बन्ध रखता है। आज हम किसी भी बाजार के मूल्य मे कण 
उत्पादन के कारण भारी उतार-चढाव नही देखते । श्राजकुल फमल नष्ट होना उत्तना 
भयादक नही होता जेसे पहले होता था, क्योकि हम देश-विदेश से आवश्यक अन्न 
मंगा सकते हैं। किसी क्षत में उत्पादन को प्रद्चसता के कारण मूल्य गिर जाते हैं तो 
उस स्थान के अतिरेक (5079[७) उत्पादन को प्रन्यत्र भेज कर मूल्यों मे स्थिरता 
स्थापित की जा सऊती है । 

लगभग सभी वस्तुओं की मूल्य-्सूचियाँ प्रतिदिन पत्र-पत्रिकाओं मे प्रकाशित 
होतो रहती हू अथवा आऊायवाणों (8५0:0) द्वारा प्रसारित की जाती है। यदि 
दिन्‍्ही दो बाजारो के मूल्यो मे थोडा भी भ्रन्तर हुआ तो सटोरिये सक्रिय हो जाते हैं 
और सस्ते दबार मे माल मोल लेकर महंगे दाजार मे देचने सगते है। इत भाँति वे 
मूल्यों मे स्थिरता और समता लाने में सफल होते हैं । 

प्राचीन वाल में सामान्य मूल्यों मे और फसल के मूल्यों में भारो अन्तर होते 
थे । इसी भांति वन्दस्थाहो पर मूल्य कुछ होता था झौर देश ये स्रन्तर्गत कुछ भर । 
“सन्‌ १६६१ के अगस्त मास में मिदनापुर जिले के चन्द्रकोश स्थान पर शकर का 
भाव ६) से ७) प्रति गाँठ (२ मन १३ सेर) था, बिन्‍्तु विदेश भेजने के समय हुगली 
बन्दर पर उसका भाव ६) से १०) प्रति गाँठ था ॥““" घी और तेल के मुल्यों मे 
और ऊी अधिक अन्तर था । दिसस्वर मे घी का भाव ४ रु० से ५ रु० भन तक या, 

” किन्तु विदेशगमन (&ग्र०७978 7णय८) के समय ८ रु० से १० रु० तक था।”8 


4, €४एए6 पापुणाप्र (०णणंंणा एिलृ०ा६ ण ऐट्श४व), 3945, 9. 27" 
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२४ | आधुनिक परिवहन 


जेसे-जेगे रेलो वा जाल बिछता गया, देश के ग्रान्तरिक भाग में भी उद्योगों वी उन्नति 
होने लगी । 


उद्योगों के स्थानीयकरण के मुएय कारण कच्चा माल, श्रम, पूजी और 
बाजार है। किन्तु इन चारो के वीच में ठीकष्ठीक सम्बन्ध स्थापित करने का 
श्रेय परिवहृत वो ही है। कोई उद्योग कच्चे माल के निकट स्थित होगा, 
जहाँ दक्ष श्रम भ्रथवा पूजी मिलती है उस स्थात पर, बाजार के निकट अथवा इन 
सबके किसी मध्यवर्तो स्थान पर, इत बातों वा निश्चय परिवहन व्यय के ऊपर 
निर्भर है | कसी भी उद्योग को कच्दा माल शोर ई धन सचित करने में परिवहन 
व्यय करना पडता है। इसी भाति बने हुये माल को बाजार तक पहुँचाने में भी 
क्राया-भाटा देना पदता है। ये दोनो ही सुविधाये ऐसी है जो सब उद्योगों के लिये 
एक ही स्थान पर उपलब्त नही होती ॥ ग्रतएवं उद्योग को एक ऐसा मध्यवर्ती स्थान 
दूढ्ना पड़ता है जहाँ से टुगाई-घर्च कम से कम पड़ता है ।* इस प्रत्तार परिवहन ही 
एक्मान वह कडी है जो उत्पादन के विभिन्‍न साधनों में परस्पर संर्वध स्थापित करतो 
है प्रौर जो उद्योगों के स्थानीयकरण में केन्द्रविन्दु का कार्य करती है। 


प्रत्येक उत्पादक के उत्तादन-ब्यय में परिवहन-व्यय सम्मिलित होता है। प्रतएव 
प्रत्येक उद्योग वी स्थापना के पूर्व इसका अनुमान लगा लिया जाता है। यदि परिवहन 
व्यय उत्पादन-व्यय वा एक बड़ा भाग है, तो उपभोक्ता को श्राघक प्रूल्य देना 
पडता है । ऐमी स्थिति मर उद्योग उपभोक्ता पझ्र्थात्‌ु बाजार के निकट स्थापित 
होता है । 


उद्योगों के स्थानीयकरण मे परिवहन अधिकारियों दी भाडा सम्बन्धी नीति 
का भी कम हाथ नहीं होता । भारत के ओरोद्योगिक विकास के झ्रादि काल में यहाँ 
परिवहन के साधन भ्रपर्याप्त और शोचनीय दश्शा मे थे । श्रतएब्र जो भी उद्योग पनप 
सक्रे वे समुद्र अथवा नदियों के तट पर थे | कालान्तर में जब देश में रेले बनी तो भी 


१. “%९ हथाश॥ फगाएज्रौर ह॒०एथांएह पा ]0०80४60॥. 6 गाएफामंट३, 
48 $0 दिए 33 ॥ब887०74005 20509 476 €0766€772८० टका 98. #खल्ते 
डांचाफए, 60 एवफफ्ए यो प्टा0 ६० ॥0९46 जीद्मढ पी बह87्व86 
घाब्रा59000 टी386$ 2 पीट ]९७३... शा साबए एड. ०५ ऐड 
इ0पा०ड एई उप णी इण्रारढ परएणायाए एव पब'दांव] ५ म. ग्रा99 
#& 2६ पाठ प्रबफटा जि प्रोढ ग्िंध्राटत छ०30९७, 40 ए3ए 98 ३६ घाट 
इ0पा८४ एई पिच आफुछ्रीफ ग व; 939 ७ था 5०प्राह 47६६:08९78(९ फ़णेग 

(2 7. (0क&।।व, डिक रु 708# ०7670, 8. 278). 
सयुकत राष्ट्र श्रमेरिका के एक सर्वेक्षण से १०८ कारखानो के पुनर्स स्थापन में 
परिवहन ५४ बार, बाजार ५३ वार, भवन सुविघायें ४७ बार, श्रम ४२ बार, 
कुच्चा माल २७ बार और “महा ननी सुविधायें' ३ बार उत्तरदायी पाई गई ॥ 
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उनकी जाड़ा सम्बन्धी नीति राष्ट्रीय उद्योगा के लिये प्रतिक्रियावादी थी १ वे बन्दरगाहों 
को जाने वाले कच्चे माल पर झोर विदेश से आने वाले बने हुवे माल को देश के 
आतररिक भागों में भेजने के लिये कम भाडा लेती थी और इसके विपरोत देश में 
बने हुये माल को वितरित करने के लिये भ्रधिक भाड़ा लेती थी । इस नीत स कच्चे 
माल के नि्यात झौर विदेशी बने हुये माल के आयात को प्रोत्साहन मिलता था और 
देशी उद्योगो के उन्नत होने मे बाघा पड़ती थी । परिणाम यह हुआ कि हमारे देश 
में जो कुछ उद्योग स्थापित हुये वे वन्दमाहों मे हो वेन्द्रीवूत रहे । देश के अन्तर्गत 
औद्योगिक विवास दिलकुल न हो सत्ता । इस नीति के परिवतत करने के उपरान्त 
ही देश के आन्तरिक भाग मं औद्योगिक प्रगति होनी प्रारम्भ हुईं। जिन उद्योगों को 
रेल्े प्रोत्यादत प्रशन करती है, उनते कम भाडा लेती हैं और इस प्रकार उन उद्योगो 
कौ उन्नत होन का अवसर मिलता है। बिन्तु जिन उद्योगों का रेले पक्षपात नहीं 
करती, वे पिछड़ जात हैं. और उनके क्ृपापात्र उद्योगों वी प्रतियोगिता म नहीं खड़े 
रह सकते 


कभीजचभी रेलो की भाड़े सम्दन्दी नोति से उत्पन्न हुई अनुकूल परिस्थितियों से 
लाभ उठाने के लिये उद्योग-घन्धे प्रपने स्थान को छोड कर प्रन्य स्थान को भी चले 
जाते हैं। रेलो के भाडे म परिवर्तन झाने के उपरान्त स्रयुक्त राष्ट्र अमेरिका के प्रवेक 
उद्योग अपना स्थान छोडर ए अन्यत्न जा बसे । भाड़े वो नीति से परियर्तन झाने के 
कारण पूर्वी क्षत्रा के प्रादीन उद्योग मध्यवर्ती अथवा मध्य-पश्चिमी क्षेत्रों के उद्योगों 
स प्रतियोगिता करते म भ्रसमर्थ रहे । फ्लत वहाँ से उठकर वे मध्य अथवा मध्य- 
पश्चिम मे जा स्थापित हुए । इसी भाँति दुछ उद्योग मध्य-पश्चिम से उठकर ग्रटलाटिक 
तद पर जा बसे हैं। इस प्रकार न्यू इगलेण्ड का प्राचोन औद्योगिक वेभव धोरे-धीरे 
रामाप्त हो चला है। झठलाटिक तट से पनामा नहर के जल-मार्ग से पेसिफिक तट के 
साथ व्यापार करने में क्म किराया लगता है। रेल द्वारा पश्चिम से पूर्वी तट को 
मात्र लाने म भाडा भप्रधिक लगता है। 


श्रत्र की गतिशोलवा (४०४८७ ०६ ॥.8900) 


सुविकसित परिवहन द्वारा उपस्वित वो हुई सुविधाओं ने आ्राज श्रम को श्रपूर्व 
गृतिशीलता प्रदान को है जिसके फ्लस्वहप विभिन्‍न उद्योगों मे श्रम का वितरण समान 
हो गया है । दूरी के कम हो जाने के वारए पारिदारिक मोड झाज किम्ठी महुप्य की 
विदेश-यातरा में वाघक नहों होता । पारघात्य देशों के निवासो जीवन निर्वाह के लिए 
विश्व के कौने-वोने म दूर-दूर देशो और उपनिवेदों मे जा बसे हैँ। झ्रग्र ज लोग भारत, 
ब्रह्मा, लका, आस्ट्रोललया, न्यूजीलेण्ड, चीन, मलाया, दक्षिणी ग्रफ़ीका, कताडा, 
दक्षिणी अमेरिका आदि देशो मे काम करते पाए जाते हैं । उनम से अनेक ऐसे हैं जो 
बहाँ स्थायी रूप से जाकर नहीं बस्धे । यद्यपि भारतवासियों को मौहजाल अधिक 
सताता है और थे अन्यनत्र जाता अच्छा नहों सममते तो भी वे प्रव देश-विदेशों से 
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कार्य दी खोज में जाने लगे हैं। ब्रह्मा, लंका, मलाया, चीन, एस, इ गलेण्ड, दक्षिणी 
अप्लीका, आ्रास्ट्रेलिदा श्रादि दूर देशो में अवेक भारतवासी कार्य करते हुए पाए जाते 
हैं। देश के विभिन्‍न ग्रौद्योगिक केद्गो में विना रोक्टोक श्रम का ग्रावागमन होता है । 
बंगाली लोग दिल्ली, वम्त्रई और मद्रास आदि स्थानों में काम करते हैं; मद्रासी लौग 
उत्तरी भारत में ओर उत्तर-प्रदेश श्लौर विहार के निवासी बंगाल के जूट-कार्मलियों 
और आसाम के चाय के बागो में काम करते हैं । इस परिवर्तन का श्रेय परिवहन के 
सावनो को है । दिल्ली का रहने वाला व्यक्ति अपने परिवार को वही छोड़कर कल- 
कत्ता में काम करने जा सकता है और वहाँ से उनरी देख-रेख कर सकता है वयोकि 
आवश्यकता पड़ने पर थोड़े से समय म॑ थोडे खर्च से वह तुरन्त वहाँ पहुँच सकता है । 
यही नहीं स्वास्थ्य की दृष्टि से आजकल श्रमजीवियो को भारी सुविधायें प्राप्त है । 
कारखाने के लिकट घनी आदादी से दूर जहाँ त नगर की भीड़न्भाड, धुप्रॉन्‍्धाड गौर न 
चीख-पुकार है, झपते परिवार को रख सकता है और सस्ते किराए पर काम करने के 
लिए कुछ धण्टो के लिए शहर जाता है। प्रत्येक झ्ौद्योगिक देश मे श्रमशीवियों श्रौर 
कर्मचारियों को सस्ते वापिसी भ्रोर सामयिक टिकिंट मिलते है । वड़े-वड़े ग्रौद्योगिक 
केदत्दी के निकट उनके लिए विशेष गाडियाँ, ट्राम, अथवा बसे चलती हैं। इन सुविधाशरों 
के कारण वे स्वच्छ, स्वस्थ, भ्ौर सुजी जीवन बिता सकते हैँ श्नौर शहर के जीवत 
के दोपो का प्रभाव उन पर नही पडता । 

जीवनर्ननर्वाह के साधनो का क्षेत्र विस्तृत होने के कारण श्रमजीवियों का 
जीवन-स्तर भ्राज ऊचा हो गया है श्रौर उन्हे जीवन की झनेक सुविधाये उपलब्ध है 
इसका फल भी श्रम की गतिशीलता पर बहुत पड़ा है। 
भ्रौद्योगिक जीवन पर प्रभाव 

इन सार्वलौकिक लाभो के अतिरिक्त कुछ ऐसे लाभ हैं जो केवल श्रौधोगिक 
क्षेत्र में विश्वेष प्रभाव रखते हैं । 

(क) भाधुनिक परिवहन के द्वारा प्रौद्योगिक क्षेत्र मे एक नृतब कार्य-प्रणाली 
(ए<नाण॑पु००) का आविर्भाव हुप्रा है जिसने उद्योग-धन्धो को मनुष्य को अधिकाधिक 
सेवा करने की शक्ति प्रदान की है। अच्छी से अच्छी वस्तुये सह्ते से सस्ते मूल्य पर 
थोड़े समय मे मिलने लगी है। “चाल और व्यय” इन दो शब्दों में उद्योगपतियों को 
होने वाले सव लाभों का समावेश हो जाता है । 

(व) तेज चाल का प्रमाव ; (१) उत्पादन की तीज्-गति : परिवहन 
की चात्न और ओ्रौद्योगिक उलादन में घनिष्ट सम्वन्व है। परिवहन जितनी तीज-गति 
से होगा, उतनी ही शीघ्र आवश्यक माल औद्योगिक केन्द्र तक पहुँच सकेगा, जिससे 
उत्पादन क्रिया त्तोद्‌ गति से हो सकेगी। यदि कच्चा माल झौर दुसरे प्रावश्यक 
उपकरण तेजी से औद्योगिक कैद्ध तक नही पहुँचते और बना हुप्रा माल बाजार मे 
नदी वितरित होता, तो उत्पादन क्रिप्रा मन्दगति से हो सकेगी । परिवहन की चाल- 
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वृद्धि मे प्रौद्योगिक केन्द्र को पहुँचने वाली आवश्यक सामत्रो का क्षेत्र विस्तृत हो जाता 
है। बेल, ऊँट, घोड़ा अबव्रा अन्य पशुप्रों से खीची जाते वाली गाडियो की चाल 
तीन चार सील प्रति घन्‍्टे से अधिक नहीं होती जबकि धीमी से घीमी मोटर प्रववा 
रेलगाडी की चाल पच्चीस-तीम मौल होती है। भतएव प्राचीव गाडियाँ दिन भर में 
अधिक से अधिक पर्द्रहन्वीस मील दी दूरी पार कर सकती हैं जबकि नूतन गाड़ियाँ 
(रैल या मोटर) पौँच छ: सौ शील तक की दूरी पार करने म॑ समर्थ हैं। इसम सन्देह्‌ 
नहीं कि परिवहन के साथनो नी चाल हिग्वृशित होने से झौद्योगिक केन्द्र को पर्रिवि 
दुगुनो और चाल तीन गुनी होते से उमरी पर्सिव तिगुनी हो जाती है और जितनी 
उसवी परिधि होती है उसप्ले कई गुना विस्तार माल के आवेनजाने का हो जाता है । 
दुगु्नी चल से माल के आने-जात का क्षत्र चार गुता और तिगुती चाल से नौ भुना 
हो जाता है प्रर्थाव्‌ वर्ग क॑ अनुपात स बढ़ता चुद, जाता है । 


(२) मार्गवर्ती माल की माता में कमी--दाल अधिक होने से मार्ग मे 
रहने वाले माल की मज़ा वेम हो जाती है । संचित माल वी गाता कम होने मे 
उत्पादन और विक्रय क्तियाय्रा के दोव वी खाई कम चौड़ी होकर दिक्रंग-शक्षि 
(70७०८) वी गति तीबतर हो जाती है। उत्पादक को अपने बाजार की ठीक- 
ठीक गतिविधि जानने का अवसर मिल जाता हैं क्योकि माल भेजने के दिन से उसके 
विक्रप तक का समय बहुत कम हो जाता है। 


(३) कम पूजी-उत्पादक किया की गति दीद होने, सवर परिवहन और 
शीज्न विन्नी हो जान के कारण सक्रिय पूजों (४४०४:ण४ 059४४) की मात्रा बहुत 
कम हो जाती है और प्रूजी पर दिये जाने वाले ब्याज का भार कप हो जाता है 
साथ हो साथ विविध साधतो के उपयोग हारा पू'जी की मात्रा अत्यन्त बढ गई है 
और ब्याज को दर बहुत कम हो गई है । 

(४) उपभोक्ता से सीधा सम्पर्क--उद्योगपति को एक चडा लाभ यह 
होता है कि एक विस्तृत क्षेत्र म बसे हुए उपभोक्ता वर्ग के साथ वेह सीधा सम्पर्क 
रख सकता है और उसको इच्छानुसार आवश्यकता की वस्तुप्नो का उत्पादन कर 
सकता है | इससे उत्पादक श्रौर उपभोक्ता दोनो को लाभ होता है । उपभोक्ता अपनी 
रुचि व प्रावध्यक्ता के झनुमार माल प्राप्त करता है जिससे उसे भरपुर सन्तोष होता 
है , उत्प॒दक्क का उत्पादन आ्िकाधिक होने से, उसका छल जिस्वूठ हो चला जप्ता 
है जिससे वह अधिकराधिक लाभ कमा सकता है ॥ यदि उत्पादक अपने माल की अच्छाई 
में अन्तर न झरने दे तो उसकी स्याति बढती ही चली जाती है । प्राघुनिक उत्पादन- 
प्रशालो का मूब सिद्धान्त यही है कि उत्पादक स्वेय अ्रथवा अपने प्रतिनिधियों द्वारा 
विस्तृत क्षेत्र म फले हुये ग्राहक वर्ग के सस्पर्क मे रहकर वार्य करे । रेलो और प्नन्य 


सुविकसित परिवहन के साधनी ने ही वासिय्य ग्रात्री (एण्णफटाणवा छक्लाल) 
प्रथा को जन्म दिया है । 
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(ग) दुलाई व्यय फम होने के लाभ--किराए-भाड़े के कम होने से उच्चोगप्ति 
को और भी अधिक लाभ हुम्ना है :--- 

(१) मुल्य मे कमी--सुविकसित परिवहन के द्वारा वस्तुओं के मूल्य में भारी 
कमी हो गई है जिससे समाज का महाव्‌ हित हुआ्रा है । उत्पादक के लिये उत्पादन 
के साधनों (पूंजी, श्रम इत्यादि) का मूल्य कम हो जाने से, उत्पादन बडे पेमाने पर 
होने लगा है ओर उपभोक्ता को वे सब वस्तुयें सुलभ है जो उसके निरटवर्ती क्षेत्र मे 
न उत्पन्त हो सकती हैं गौर न वन सकती है । 

(२) प्रतियोगिता वृद्धि--बाजार का क्षेत्र विस्तृत होने के फलस्वरूप 
प्रतियोगिता वढती है और प्रतियोगिता बढ़ने से माल अच्छा बनावे की प्रेरणा 
मिलती है । उपभोक्ता को ग्रच्छा और विविध प्रवार का हो माल नहीं मितता, वरव्‌ 
उसे वह सस्ते मूल्य पर मिल जाता है । 

उत्पादन केद्ध से उपभोक्ता तक माल पहुँचाने के दुलाई-ब्यय में कमी करके 
सस्ते परिवहन के साधन वस्तुओं के मूल्य मे भारी कमी करते है। उपभोक्ता को माल 
जिस मूल्य पर मिलता है उप्त मूल्य में दो प्रकार के व्यय सम्मिलित रहते हैं! मूल 
उत्पादन-व्यय ( झ्र्थाव्‌ वह व्यय जिस पर तिर्माणकर्तता कारखाने मे माल बना कर 
सेपार करता है ) और उपभोक्ता तक भेजने का दुलाई-ब्यय | विविध उत्पादको के 
प्रथम प्रकार के व्यय में बहुधा अधिक अन्तर नही होता, वह लगभग एक समान होता 
है। केदल ढुलाई-व्यय ही ऐसा व्यय है जो दो उत्पादक केन्द्रों के बाजार की सीमा 
बाँध देता है । अ्रधिक परिवहन-व्यय से वस्तुओं का मूल्य अधिक और कम परिवहन 
व्यय से उनका मूल्य कम हो जाता है । 

कारखानो में बने हुए माल का अन्तिम मूल्य भ्रधानतः कच्चे माले के मुल्य पर 
निर्मर है । सस्ती ढुलाई से कच्चे माल के एकत्रित करने का मूल्य कम हो जाता है 
जिसके फलस्वरूप उत्पादक उपभोक्ता को सस्ता माल दे सकता है । 

परिवहत थी सुविधाग्रो द्वारा ही विश्वेषीकरण का सिद्धान्त सफल हो सकता 
है। इस सिद्धान्त के अन्तर्गत पूर्ण प्रतियोगी परिस्थितियों मे विश्वेपज्ञों हारा बड़े 
पैमाने पर उत्पादन कार्य होता है जो कि सस्ते मूल्य पर हो सवता है। सस्ते परिवहन 
के बिना यह ग्रसम्भव है। विभिन्‍न विक्र ताग्नो की पारस्परिक प्रतियोगिता के कारण 
भी मूल्यों में भारी कमी हो जाती है । इस श्रतियोग्रिता का एकमात्र कारण विस्तृत 
बाजार है झ्ौर विस्तृत वाज़ार का अस्तित्द सस्ते परिवहन पर निर्भर है। 
बचत शोर पूंजी का सचय 

पूंजी का संघय परिवहत की सुविधाओ्ो पर ही निर्भर है। कुछ काल पूर्व 
भारत की पूजों को सकोचशील कहा जाता था, किन्तु अब यह कथन आशिक सर्प में 
ही ठीक हो सकता है, वंयोकि नगर निवासी झौर पढे-लिखे लोग अपनी बचत के रुपये 
को उद्योग-धन्धो मे लगाने मे कोई संकोच नही करते । तो भो गाँवो मे झपार घन- 
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राशि उपस्थित है। निम्न श्रेणी के लोगो जेसे विसात और मजदूर को प्रभी हमे 
बचत के पैसे कौ विनियोजित करने के लिये प्रेरणा प्रदान करनी है । यह प्रेरणा उन्हें 
तभी मिल सकती है जबकि ग्रामीण क्षेत्र मे परिवहत की प्रगति द्वारा वेंको प्रौर 
सहकारी समितियों वी सुविधाये बढाई जाये । हमारे गावो मे डावसाने के सचय बेंक 
(7०५ 0क्वि८८ 59५ध 8४ ४8) भी अधिक लोकप्रिय इसी कारण नही हो सके कि 
परिवहन वी सुविधाओं के अभाव में थे ग्रामीण लोगो वे माथ सम्बंध स्थापित नहीं 
रख सकते । सड़क परिवहन के राष्ट्रीयवरण और विभिन्‍न प्रात्तीय सरवारी वी 
सडक विकास हम्बस्धी योजनाओं के सफल होन वे उपरान्त गांवा मे सचय-वेवों भौर 

सहकारी स्ितियो की सस्या बढती जा रही है, जिनके द्वारा ग्रामीण बचत औद्योगिक 
उलति के लिये सुलभ होतो जा रही है । थि । ०१ 


सामाजिक जीदन पर प्रभाव 


(क) प्तस्पर्क वृद्धि-सुविकसित परिवहन के सवा रो रूम करके मानव 
जाति वा भहाव्‌ उपदार किया है। सामाजिक व सास्कृतिक धांत्रो म सुविकसित 
परिवहन के होने वाले साभ किसी से छिपे नदी हैं। परिवहन के द्वारा हो मनुप्यो, 
जातियो, क्षत्रों व विचारो मे सम्पर्क स्थापित हो सवा है । 


हमारी विविध घा्िक भोष्टियों, पारमाधिक प्रवचनो, स्र'सक्ृतिक सम्गेलनो, 
साहित्यिक सगठनो झादि वा राष्ट्रीय एव अन्तर्राष्ट्रीय क्षत्र में अस्तिव व सफलता 
जो विश्व की सारी सामाजिक महिप्णुठा का मूल ग्राघार है, एकमात्र सुविकसित 
परिवहन पर निर्भर हैं । पहले जो यात्रायें महीनो मे पूरो होती थी, वे आज छुछ घटो 
में समाप्त हो जाती हैं। आज एव दक्ष के ही नहीं सारे विश्व के लोग एक परिवार 
को भाँति रहते है। पारस्परिक सम्पर्क ढायय आचार विचारा के प्रभार व भूच्चा के 
सचार से सुधार नी भावना बलवती हो गई है । 


(ख) व्यापक दृष्टिकोश--देश-काल की सीमाप्रो को लाॉघ कर झ्राज का 
मानव विद्धव्यापी वातावरण मे भ्रमण करता है, उसका दृष्टिकोण व्यापक हो गया 
है और उसका ज्ञान विस्तृत हो चला है । 


(शी उच्च जोचन स्तर--यह उपर बताया जा चुका है कि झ्राधुनिक परिवहत 
ने विशेषीकरण के सिद्धात को जन्म दिया है, उसने मनुप्य के जीवन स्तर को ऊँचा 
उठाने भ कुछ उठा नही रखा, वयोकि इस सिद्धात के अनुप्तार बडे पेमाने पर विद्ले- 
पश्ञो द्वारा सस्ता माल बनाया जाता है और ससार वी उत्पादन क्षमता उत्तरोत्तर 
बढती ही जाती है। आधुनिक परिवहन ने मनुप्य को अधिक्रापिक यात्रा करते के 
अवसर ही नही प्रदान किए, वरव्‌ उसके जीवनयापन के साथनो और सक्तिय शक्तियो 
मे अपार वृद्धि की है । इस प्रकार वह अधिक घन-सम्पदा जुटाने में समर्थ हुआ हू और 
उसका जोवन-स्तर उच्च हो गया है ॥ 


३० | श्राबुनिक परिवहन 


(घो समता एवं आरातभाद--विश्व में हम जो समता और अआतु-भाव देखते हैं 
उसका मूल कारण परिवहन का विकास ही है । हम एक भाषा बोलते हैं; हम एक 
सी पुस्तके पढ़ते है; साधारुशदः हम एक ही भ्रवार के वरत धारण करते हैं; हम एक 
से खाद्य पदार्थ खाते है; हम॑ एक से मवानों में रहते हैं और सम्पूर्ण व्यक्तिगत्‌ विरोधी 
भावों के होते हुए भी झ्राज हमारी अन्तरात्मा मे समभाव और श्रात्मीयता वी प्रधा- 
नता है ॥ यद्यपि इस समता के अनेक कारण हो सकते है किन्तु सम्भवत: सबसे बडा 
और मूल कारण १रिवहन का विकास ही है। 


(ड ) श्रंध-विद्वास एवं रूढ़िवाद का श्रन्त-भारत भें आधुनिक परिवहन 
के विकास के फलस्वरूप सदियो पुराने अन्ध-विश्वास कम हो गये है । हम मुहूर्त देख 
कर ही यात्रा किया करते ये या विशेष दिन विद्येप दिशा में यात्रा करते थे । ब्रव ये 
रूढियाँ वहुत कम हो गई है क्योकि रेले प्रतिदिन प्रत्येक दिशा भें चलतो हैं | छुप्राछूत 
का भूत भी भ्रव हट चुका है। झ्रव रेलो और जहाजो में विना जाति-पाँति का भेद- 
भाव किये सब जाति के लोग चलते है। न किसी वा स्पर्श मात्र से शरीर दूषित होता 
है. और न उण्के खाएय-पदएथ हो खरा होएे है ९ 


(च) जन-संख्या फा बितरण--नगरो व शहरो की स्थिति निर्धारित करने 
झ्रौर जनसब्या के वितरण में परिवहन का महत्वपूर्ण योग रहा है। आज के नगरो 
की जनसंश्या कारखातो के निकट ही केख्रीभूत नहीं होती, वह निक्‍टवर्ती प्रदेश में 
शहर से सीलो दूर बस जाती है और कर्मचारी प्रसिदित कार्य करने के लिये कारखानो 
में झ्राते हैं प्रौर संध्या समय लौटकर घर पहुँच जाते है। मगर की भीड-भाड, चहल-पहल, 
कारखानो की धूझ्नाँ-घाड झौर दूधित वातावरण से दूर स्वच्छ वायुमएडल में रह कर 
श्रमजीवी स्वस्थ और सुखी जीवन वितातदे हैं । नगर वी घव्ी आवादी के कारण 
उत्पन्त होने वाली साम्राजिक कुरीतियाँ आ्राज कम हो गई हैं । 


राजनीतिक क्षेत्र 


(क) भान्तरिक दान्ति--किसी देश का सुयोग्य शासन ओर सफल सुरक्षा 
सुविकसित परिवहद पर ही निर्भर है। भारत जेतसे विस्तृत देश मे शान्ति स्थावित 
रखना विता द्रतगामी परिवहन के सम्भव नही । देश के किसी भाग में झगड़ा-फिसाद 
या शात्ति-भंग होने पर तुरन्त पुलिस था फौज भेज कर शान्ति स्थापित को जाती 


है। प्राचीन काल मे यह सम्भव न था। राजाप्रो के प्रतिनिधि कभी-कभी स्वयं शासक 
बन बेठते थे । 


(ख) साख्राज्यों का श्राविर्भाव--राजनीतिक क्षेत्रो अथवा राज्यों की सोमा 
निर्धादित करने का श्रेय परिवहन को ही है| परिवहन के विकास के साथ ही यूनान 
के “नगर-राज्य” छित्त-भिन्‍्न हो गये। एक नगर के अन्तर्गत सीमाबद्ध रहने वाले 
राज्य प्राचीन हो गये और बड़े-बड़े राज्राज्यो का मार्ग खुल गया। ब्रिटेव जैसे 


रे 


आाधुतित्र परिवहन के कार्य । ३१ 


साम्राभ्य बनने लगे, जिनका अधिकार विश्व भर के सभी महाद्वीवा और झनेव' द्वीपो 
मे पोल गया । 


(ग) सोमा द देश-रक्षा--राग्यो को स्वतजता स्थिर रखने के लिय सेनिक 
बल और सुरक्षा प्रनिवार्य है। सीमा को सुरक्षित रखने के लिये परिवहन को सुवि- 
धायें अच्यात आवश्यक हू ज्ञाकि ग्रावश्यक्ता पडने पर तुरन्त सेयन्वज और तत्सम्याथी 
सामग्री (ग्रस्त्रस्त) वहा भेजी जा से । कोरिया जंस दूर दश मे अमेरिका, ब्रिटेन, 
फ्रास आदि मित्र राष्ट्रा द्वारा युद्ध म भाग सेना परिवहन की सुविधाप्रा द्वारा हो 
सम्भव हो सका ) भारत स रेला वा निर्माण राजनोतिक कारणा स ही हुआ था।! 
रोम वालो के सन्‍्मख सडकें बनाते समय प्रशासनात्मक व सेनिक ध्येय हो मुण्य थे। 
संयुक्त राष्ट प्रमेरिका मं यूनियन पेसिफ्कि व अय रेल रूस मे ट्रास साइवरियत रेल, 
अफ्रोवा को कप ते काहिरा तक और जर्मनी वी वलित से बगदाद तक वी योजनाम्रा 
इत्यादि वे पीठे भी सम्भवत यही उद्देश्य प्रमुख रहा है। 


दो विश्वब्यापी युद्धो ने सुरक्षा के दृष्टिकोण स परिवहन का महत्व भली- 
भाँति जतला दिया है । सडक परिवहन और वायुयाना ने युद्धल्ष व मे भहत्वपूर्ण बम 
किया है। इही दो महत्वपूर्ण हथियारा वे द्वारा युद्ध दीति प्रौर से।नाः प्रणाली म 
आर्तिकारी परिदतन हो गय हैं। 


(ध) सरकारों प्राय वृद्धि-- परिवहन के विकास से झ्रौद्योगिक उन्नति होती 
है जिसवा प्रतिक्त देश की सरवार को करो के रूप म भितता है। भूमि वी मूल्य 
वृद्धि से भी सरबारी कोप मे वृद्धि होतो है । परिवहन का व्यक्तिगत स्वामित्व हो, तो 
आयकर के रुप मे सरकार को आय प्राप्त होती है यदि उनका स्वामित्व सरकारी हो 
तो सरवार उनसे लाभाश प्राप्त करती हैं। भारतीय रेलें प्रतिवर्ष सरवारी कोष मं 
एक तिश्चित घन राशि देती हैं। देश की सरकार को भ्रपना माल ले जाने के लिए. 


है. ( ९गाए०६ ऐट प८७९६४३ए५ 07 छ८ १७ 080 छएए०७ शत ॥७00एए१०९ 
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पंड्र०ण९००० पी वाड्रा ब्यपें छाष्वपेणा त [ता # इपएडढ 
हीकाएद ९४5७६ प्रछणा पद ग्राबफ 7९०थीफाए ९० जाते ध्रौर ४30 ९४४४६ 
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३२ । झ्राघुनिक परिवहन 


कम भाडा देना पडता है। सभी देझों में डाक, सरकारों माल, सेनिक सामग्री इत्यादि 
ले जाने के लिये रेलें कम किराया-माड़ा लेती हैं । 

उपयुक्त अध्ययन से हम इस निष्कर्ष पर पहुंचते हैं कि परिवहन किसी जाति 
को उच्नति का दर्पण है। वह बाशिज्य, व्यापार व उद्योग इत्यादि के बोच को एक 
फड्दी है। परिवहन झ्ाज प्रत्येक व्यक्ति एवं वस्तु की एक ग्रनिवार्य प्रावश्यकता है 
आधुनिक विज्ञान के सारे झाविष्कांर ओर सफलतायें; कला, साहित्य, संस्कृति श्रौर 
सभ्यता की सारी प्रगति; वाशिज्य, ध्यापार और उद्योग की सारी उन्नति, शून्यवत्‌ 
हो गई होती यदि उनके सदेश को संसार के कोने-कोने तक पहुँचाने के लिये झ्राधुनिक 
परिवहन के साधन;न होते । 


३, 


परिवहन के साधन 


(808९०७५ ० 75७४759७०७) 





आज भारत देश में उन सभो परिवहन के साधदो का प्रयोग होता है शिनका 
किसी भी समय किसी भी देश के इतिहास मे प्रयोग हुमा है। पिछले एरपष्ठो में परिवहद 
के आवश्यक मंगो (6८७) का ब्णन किया जा चुना हे । पथ, वाहन प्रथवा 
शक्ति के प्रमुसार परिवहन के साधनों का वर्मीकरण किया जाता है। पथ के पनुरूष 
बाहन होना आवस्यक है | अतएव मुख्यतः पथ भ्रथवा बाहत और चालक शक्ति को 
ध्यांग में रसकर विभिस्न साधनों का वर्गक्रिए क्षिया जाता है। चालक शक्ति को 
प्राधार मानकर परिवहव के साधनों वो निम्न तीन वर्गों में विभाजित किया जा 
प्कता है :+- 


(क ) मनुष्य प्रयवा पशुलाक्ति--इस साधन में मनुष्य अथवा पशु की मसि- 
वेक्षी-शक्ति का प्रयोग होता है। पहाडी प्रयवा वनाच्छादित प्रदेशों प्रोर पिछरी हुई 
जातियो में मनुष्य ही वहुघा दूलाई का काम करते हैं। सिर, वन्‍्चे अथवा पीठ पर ये 
वबोभा ले जाते है । वुलो और मजदूर भी इसी भांति परिवहद वार्य करते हैं। कही- 
कही हाथ के ठेलो का भी प्रयोग किया भाता है। घोड़ा, गधा, झच्चर, ऊंट, हाथी, 
बेल, भेंसे, रेतडीयर, याक, वुत्ता इत्यादि पु ससार के विभिन्‍न भागों में ढुलाई का 
कार्य करते हैं । वेलगाटी ओर घोडा-्गाडियाँ इत्यादि भी इसी के अन्तर्गत आती हैं । 

(खत) यांत्रिक शक्ति (7््लब्घॉव्डी 7०७०४ )--मोटर, रेल, ट्राम, 
जहाज, विमान इत्यादि इसके अन्तर्गत आते हैं। यात्रिक वाहनों में भाष, तेल प्रथवा 
बिजली की शर्क्ति से चलने बाले यंत्रो ग्थवा इ जनो का प्रयोग होता है । 


( गे) बायु-अक्ति--आज के सम्य संसार मे भी कही-कही पाल वाले जहाजो 
अथवा नावो का प्रयोग होता है, यद्यपि प्राइकल वबहुधा जहाज भाप अथवा तेल की 
शक्ति से ही चलते हैं । 


है 


३४ | प्राधुनिक परिवहन 


चाहन अथवा मार्ग के अनुसार भौ परिवहन के साधवों के तीन वर्ग किए 
जाते है (-- 

(१) स्थल परिवहन- इसके अन्तर्गत स्थल मार्ग का उपयोग करने वाले 
सभी साधन सम्मिलित हैं। ( क ) सड़क परिवहत, (खर ) रेल मार्ग, (ग) सेल 
(श9० 90८) इत्यादि इसके मुख्य सदस्य हैं । 


(२) जल परिवहत--जल-मार्गों के दो उपवर्ग किये जाते है; (क) 
अन्तर्देशीय जल-मार्ग जिनमे नदी, नहरें ग्रथवा भौलें सम्मिलित है, ( ख ) सामुद्रिक 
मार्ग जिनकी दो उपश्र शिर्याँ मानी जाती है : प्रथम समुद्रतटीय मार्ग और दूसरे समुद्र 
के आम्तरिक मार्ग । 


(३) वायु प्रयवा विमान परिवहन के भी दो अंग माने जाते हैं। एक का 
सम्बन्ध नागरिक आवश्यकताओं की पूर्ति करना है और दूसरे का सम्बन्ध सेनिक एवं 
सुरक्षा से है । यद्याप इन दोनो के सगठन में भारी अन्तर पाया जाता है, किन्तु तो भी 
दोती एक ही वंद्या ग्रथवा परिवार के सदस्य हैं और दोनो की रगो में एक ही रक्त का 
संचार होता है । 


सडक, रेल, पोतचालन, वायुयान इत्यादि ग्राधुनिक परिवहन के प्रमुख साधनों 
मे गिने जाते है झौर यही परिवहन-सेवा के प्रधान प्रतीव- है । राष्ट्रीय भोर अन्तर्राष्ट्रीय 
व्यापार के एक बडे भाग का सुचाह संचालन इन्ही चारों साधनों वी कृपा पर निर्भर 
है; वस्तुओ ग्रथवा मनुष्यों के गमनागमन के भी यही मुख्य साधन हैं | अतएव परिवहन 
सम्बन्धी ग्रध्ययन इन्ही के पारस्परिक सम्बन्धी व व्यवहारों एवं इन्ही के विकास के 
अध्ययन का इतिहास समभा जाता है । 


भारत के अन्तर्राप्ट्रीय व्यापार और यातायात का एक बडा भाग अथवा 
लगभग सवका सब सपुद्र के मार्ग से आ्ाता-जाता है ( केवल कुछ ग्रंश वायुयान ले 
जाते है ) प्रौर सामुद्रिक मार्ग का प्रधान साधन एकमात्र पोतचालन है। राष्ट्रीय 
यातायात के लिए रेले, सडके, झान्तरिक जलमार्ग एव वाययान प्रमुख-साधन है । 


मल--जिन देशो मे मिट्टी के तेल की प्रचुरता है, वहाँ नलो (96 ॥7०) 
का भी राष्ट्रीय यातायात ले जाने मे महत्वपूर्ण स्थान है, किन्तु इनका महत्व केवल 
मिट्टी के तेल के लिए हो माना जाता है, यद्यपि सभी आधुनिक नयरों मे पानी झौर 
मलमूत्र नलो द्वारा ले जाए जाते है। संयुक्त राष्ट्र अमेरिका और भष्यपूर्व के कुछ देशो 
मे 'इस साधन का विशेष प्रयोग होता है। हाल मे भारत मे मिट्टी का तेल साफ करने 
के कई कारखाने खोले गए हैं जिनका तेल नलो द्वारा वितरित किया जायगा। भ्रांसाम 
में भी नहरक टिया स्थान पर स्थित तेल के कुए से दिगवोई के तेल स्वच्छ करने के 
कारखाने तक तथा नहरकटिया से ननमती व बरौनो (बिहार) तक नल द्वारा तेल ले 
जाने को योजना वनाई गई है । इस भाँति भारत मे सो इस साथन की स्थापना हो 


परिवहत के साधन | ३५४ 


गई है। इस योजना के ग्रन्तर्गत डिगवोई के निकट नहरकॉटिया वो तेल शोधनशाला 
से बरोनी (बिहार) तक ७२० मौल नल डाले जायेंगे। इसका प्रथम चरण (3४०8०) 


€#एफा छ5६४४ छ़द्हग् 
मध्य श्टानर्टांश (000 
अप ॥४ए४६७॥। 
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विश्र १०--तल योजना 


नहरकटिया से गोहादी के निकट ननमती तक २७० मोल का होगा जो अक्टूबर 
१६६१ तक पूरा होगा । इसके नल १६ इच्च व्यास के होगे । इसका दूसरा चरण 
तनमती शोयनश्ञाल्ा से ४५० मील बरोनो शोधनशाला तक १६६२ के प्रन्त तक पूर्रो 
होगा जिसमे १४ इच् ध्यास के नल डाले जाएंगे । पूरे होने पर ये नल प्रतिवर्ष ४० 
लाख टत तेल की दुलाई किया करेंगे ( 

एक दूसरो बडी योजना भी भारत सरकार के विचाराधीन है। यह २००० 
मील सम्दी विशाल थोजना है जिसके द्वारा अश्योधित तेल श्र तेल पदार्थ देश के 
विभिन्‍न भागो में ले जाए जाया करेंगे । यह नल-योजना तीन क्षत्रो म वांटी गई है 
(१) उत्तरी क्षेत्र ६०० मील जो वरोनी से कानपुर, लखनऊ और इलाहाबाद 
हो दर दिल्‍ली तक होगा, (२) केद्धीय क्षेत्र १०७० मील लम्बा होगा जो बस्बई- 
अहमदाबाद (३०० मील), बम्बई-भुसावल (३५० मोल), वम्वई-पूता (१२० मील), 
लधा पूना-हैदराबाद (३०० मील) को जोडेगा । (३) दक्षिणी क्षेत्र की लम्दाई ३५० 
मोल होगी । यह कोचीन बन्दरगाह वो मद्रास और बंगलोर से भिलाएगा । 

राष्ट्रीय यातायात की दुलाई के चार प्रमुख साधनों मे सडके और सडक 
परिवहन का सर्वोपरि स्थान है। देश में इत चारो साधनों को लम्बाई इस 
प्रकार हैं-- 














परिवहन के साधन लम्बाई (मीलो मे) कुल का प्रतिशत 
रेले ३१,३०० सर 
सडके ३,६८,००० ६ 
नदिया व नहरें च,घ०० शृ 


बायु सार्ग २३,००० ञ्ू 
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चक्त तालिका से स्पष्ट है कि भारत मे सडके सउसे महत्वपूर्ण परिवहन पथ 
हैं । सडको भौर आन्तरिक जल पार्मों द्वारा ले जाए जाने वाले यातायात के आँकड़े 
उपलब्ध नहों । यदि इस प्रकार के शाँकडे उपलब्ध हुए होते तो सड़क परिवहन कौ 
मद्तत्ता पर शोर भी अच्छा प्रकाश पड सकता था। राष्ट्रीय योजना समिति ने स्पष्ट 
कहा है कि सडक परिवहन सय साधनों से भ्रथिक माल और यात्रियों को ले जाता है।* 
यह साधन अपने ही देश मे नहों भ्रन्य देशो में भी सर्वोपरि है। संयुक्त राष्ट्र भ्रमेरिका 
में परिवहन के सब साथनो कौ लम्बाई भे सडको का वही श्रनुपात है जो भारत मे, 
जेसा कि नीचे को तालिका से विदित होता है :-- 


संयुक्त राष्ट्र श्रमेरिका में श्राधारभूत परिवहन सुविधायें। 











सेवा लम्बाई (मीलो मे) कुरा का प्रतिशत 
सडके १७,५७,००० हक 
रेलें २,२६,४३८ १० 
वायुपथ (राष्ट्रीय) ३६,३६८ ्ु 
मल (मिट्टी का तेल) १,४१,५५७ ७ 
प्न्तदेंशीय जल मार्ग २७,३०० १ 
कुल लम्बाई २१,६१,६६३ १०० 
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संयुक्त राष्ट्र अमेरिका के यातायात सम्बन्धी प्रांकड़ों से भी सड़क परिवहत के 
नेतृत्व का ज्ञान होता है। 
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परिवहन के सावन | ३७ 


संयुक्त राष्ट्र प्रमेरिका मे परिवहन प्रसार* 





बहती फसणस्ा मी यात्री मौज 
सेवा 


उस्य करड) दुबे दी प्रति | उस्या जरोड) | दुच का परहिशत 








रेले ६६,४४७ ६६७८ ,. ४,श६२ १३०८५ 
॥ 

सडवें ७,७६२ छद३ २६,३४१ छड ५७ 

आाम्तरिक जलमार्ग ६४,८३६ श्ब्ध्ह श्ष्श्‌ ०९५३ 


नल (तेल) १०,४१५ १० ४3 5 जो 


बायुमार्ग (राष्ट्रे). १० +ग१्‌ | ६०६ श््ज्र 





कुल ६६,५०० | १००१०० ३५,१२५ १०००० 














उपयुक्त तालिवा से ज्ञात होता है कि माल के लिये रेलें प्ौर यात्रियों के 
लिये सडवे: प्रधात है, छिग्तु दोनो प्रकार के यातायात कया सश्मिलित प्रभाव देखे तो 
सड़क परिवहन हो सर्वोपरि साधन हैं । दुल यातायात का लगभग ४६ प्रतिशत सड़के, 
४० प्रतिशत रेलें, ५ प्रतिशत जलमार्ग, ५ प्रतिशत नल और ( प्रतिशत वागुधाव 
ले जाते हैं । 
विभिन्‍न साधनों के लाभ-हानि 

(१) रेलं-विरदृंत भूभाग पर अमित यातायात के निम्चित्त परिवहुन 
सुविधाएं प्रस्तुत करने में रेले झद्वितीय साधन हैं। पर्याप्त मात्रा म यातायात मित्र 
सके ती सभवत वुदछ जलमार्गों और नलो को छोडकर रेलो के समान कोई भो साधन 
सस्ता नही हो सकता और न कोई भी स्थलीय साधन दूरवर्ती यातायात के लिये 
इतना तेज ही हो सकता है जितना रेले और जहा जलमार्म अथवा नल अधिक सस्ते 
होते है, वहाँ भी उनकी सेवा केवल बुद्ध ही प्रवार के याताथात के लिय सीमित 
होतो है । 

तो री रेलो के निम्न लाभ उल्लेखनीय हैं : (१ ) सडको की भाँति रेले 
स्थल के किन्ही दो स्थानों तक रूमवतः नहरो की अपेक्षा कम ब्यय से बनाई जा 
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सकती हैं, किन्तु सडकों की अपेक्षा इनका व्यय अधिक पडता है । भारत में एक मील 
रेलनपथ बनाने भें ७ लाख र० और एक मोल सइक-प्थ बनाने में ५५००० २० व्यय 
होते हैं। (२) नलो को छोडकर धन्य सभी साधनों से रेले ऋतु परिवर्तन से कम 
प्रभावित होती है। न सइकें श्र न हवाई मार्ग ही इतने सुरक्षित होते है और ने 
इतने भरोसे बजे जितनी रेलें | अधिक वर्षा बुहरा एवं ग्रांधो के कारण मोटरों भोर 
विमानों को प्रपता कार्यक्रम बदलना पड़ता है, किन्तु रेले वरावर काम करती रहती 
हैं। (३ ) अधिक चाल के लिये रेलो को अपेक्षाऊइुत कम चालक शक्ति वी ग्रावश्य- 
क्ता पडती है। (४) प्रधिक मात्रा में यातायात छे जाने के लिये रेलें सभी साथनो 
से सर्वोपरि है। लम्बी और भारी रेलगाडियाँ सुविधापूर्वक स्वालित वी जा सकती 
है। (५) बड़े श्राकार की किन्तु सस्ती वस्तुग्रो (खाद्यान्न, रई, जूट, तिल्नहन एवं 
अन्य औद्योगिक कच्चे पदार्थ) तथा दूरवर्ती (सामान्यतः १५० मीन से भ्रधिक) यातायात 
के लिये रेले अद्वितीय साधन है 


सीमाल्त ज़ियाझ्ों में लगने वाले समय झोर व्यय द्वारा रेलो के ये लाभ बहुत 
कुछ निप्फल् हो जाते है । प्रेषित स्थान पर माल लादने एवं गाड़ियाँ पूरी करने में 
बहुत समय और धन व्यय होता है। इसी भाँति मध्यवर्ती तथा अन्तिम स्थान पर धन 
व समय लगता है। इन क्रियाप्रों से भाश बहुत कुछ वढ जाता है। सयुकत राष्ट्र 
अमेरिका के कुछ अ्रध्यपनों से पता चलता है कि मालगाडियाँ मोटर ठेलो की श्रवेक्षा 
सामान्यतः धीमी चाल से चत्तो है, कितु तेज गाडियाँ ( )कफल३8 प्रसशतड )भी 
३१५० मील से कम दूरो तक ठेलो से कम चात प्रा त कर पाती हैं, पद्यापि साधारणतः 
१०० मील से प्रधिक दूरी के लिये रेले मोटरों से तेज समभी जाती है। अमेरिका 
का अनुभव यह भी बतलाता है कि ( २० मोल से कम दूरी को छोड़कर ) डिब्बे भरे 
माल के लिये मोटर ठेले की प्रपेक्षा रेल की सेवा सस्तो पड़ती है, किन्तु थोड़े माल 
प्रौर ७५ मील (कभी-कभी १५० मील) से कम भ्रन्तर के लिये मौटर हैले की सेवा 
सस्ती पड़ती है ।१ रेल की सेवा मे सडक की सेवा के समान लचक नही होती प्रौर 
न यह मोटर की भाँति द्वार तक सेवा प्रदान करने में समर्थ है। 

(२) जलमार्ग--माल ढोने के दृष्टिकोण से समुन्नत जलमार्ग रेल से दूशरे 
स्थान पर है। यह भी थाद रखना चाहिये कि रेले सभी प्रकार के माल के लिये 
लोक-वाहुक_(0०कक७०० ऐश्वायंलओ) सस्थाडे हैं, किततु जलमागो पे केवल कुछ ही 
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सस्ती व बडे आकार वाली वस्तुये जेमे लकड़ी, भूसा, फूंस, वरवी, तरकारियां, 
कोयला, रेत, ईंट, चूना, पत्थर इत्यादि ढोई जा सकती है। तो भी जल परिवहन 
का एक बडा लाभ उसके लिये अपेक्षाकृत कम चालक शक्ति की आवश्यकता है जबकि 
लक शांक्ति वी 

चाल धोमी हो । जलयान सम्बन्धी चालक शक्ति की एक सामान्य इकाई कई माल" 
गाडियों से अ्रधिक माल खोचने में समर्थ है। इसी भाति प्राकृतिक जलमार्गों को परि- 
बहन योग्य बनाने के लिये कम पूजी झौर पोपण व्यय की झावश्यकता पड़ती है। 
इन विश्वेपताप्रो के कारण जल प्ररिवहन रेल की अपेक्षा सस्ता पडता है । उदाहरणाथ, 
सयुक्त राष्ट्र अमेरिका म रेल द्वारा १०० मोल दुर कच्चा लोहा ले जाने म जितना 
खर्च पडता है, हलय से एरी कील के बन्दरो तक लगभग १००० मील मो दूरी तक 
जलमार्ग से उसे ले जाने में कही कम खर्च पडता है ।'" जल परिवहन के भुणु-ग्रवगुणो 
वा विश्तृत विवरण तत्सम्वन्धी विश्येप ग्रव्याय मे दिया गया है । 

(३) बल--नलो का उपयोग कम वस्तुओं के लिये और कम लोगा द्वारा 
किया जाता हैं। ग्रातायात पर्यात मात्रा म उपलब्ध हो तो तेल ले जावे के लिए 
नलो से कोई भी घरातलीय साधन सस्ता नहो हो सकता। नलो का संचालत साधा* 
रणुतः सरल होता है श्रोर उसके लिये कम परिश्रम की आवश्यकता पड़ती है । पोषण 
ज्यय भी कम होता है | यातायात एक ही दिद्ला में एक ही चाल से चलता रहता है 
और आयद्दीन यातायात (१५७९ घ्ष्टोए) कुछ भी नहीं होता । भाग लगने और 
भाष से उड़ने की हानि नतो द्वारा न्‍्यूनतम होती है। मार्ग श्रधिकार (#७०ह॥-०/०४०५) 
सम्बन्धी व्यय अ्रधिक नहीं होता, क्योकि मार्ग सकुचित होता है। नल भूमि म दवे 
रहते हैं भोर वे बहुवा प्राम्य क्षेठ से हो कर जात है। तेल जेसे तरल पदार्य ले जाने 
के लिय उक्त कारणों से नल सभी साथनो से सस्ते पड़ते हैं। सब १६४६ में सुक्त 
राष्ट्र अमेरिका मे मोटर ठेला द्वारा तेल ले जाने का भाडा ६ १२५ सेन्ट प्रति टन मील 
रेलो द्वारा १ ०६६ सेन्ट, ठथा नला द्वारा ० ३४४ सेन्ट आँवा गया था । नलो के 
भाड़े की दरें रेलो की दरो की ग्रपेक्षा दो से चार गुने तक कम होती हैं ।२ 

(४ ) सडक परिदहन--सडकन्वाहन का महत्व दो विशेषताप्रो पर निर्भर 
है| एक यह कि वाहन की इकाई छोटी होती है, और दूसरी यह है कि वाहन अपने 
भार्ण से सर्वेधा सम्बद्ध नही होता । देश के क्सी भाग से किसी भाग त्तक सडक वाहन 
लघु भार-वाहन सम्बन्धी सेव प्रदान करने मे समर्थ है और भावश्यवता हो तो दवार- 
द्वार त<, ऊँची चढाइयो पर और दृटी-फूटो सडको पर भी यह सेवा प्रदान की जा 
सकती है । इस भांति सडक-चाहन अन्य साधनों की अपेक्षा अत्यन्त लचखक के साथ 
प्र विभिन्‍न प्रकार के कार्य कर सदता है ( जिन क्षेत्रा तक अन्य साधनों को पहुँच 

>> 
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सम्भव तही संड़क-वाहन उनके विकास का भी मार्य ग्रझस्त वर सकता है और नई- 
नई सेवायें उपलब्ध करने में समर्थ है । देश के अनेक क्षेत्र और देश की एक बड़ी 
जनसंस्या ऐसी है जो किसी रेल, जलमार्य अथवा वायुमार्ग से कोसो दूर है और केवल 
सड़क सेवा पर निर्भर है । 

जेसा ऊपर कहा जा चुका है--कम दूरी श्लौर कम माल ढोने के लिए सड़क 
परिवहन अपनी चाल और व्यय दोनो प्रकार से भ्रस्य साधनो से उत्तम है। 

(५ ) बापुमाग --यातायात को मात्रा के विचार से अ्न्तर्देशीय परिवहन के 
सभी साधनों में वायु परिवहन का महत्व कम है । बहुवा इस साथन वा उपयोग यात्री 
यातायात के लिये क्या जाता है। भारतवर्ष जसे ग्रविक्सित राष्ट्र का तो कहना हो 
क्या, संयुक्त राष्ट्र श्रमेरिका जैसे समृद्ध देश में वायुमार्ग से यात्रा करने वाले अनु 
सूचित यात्रियों वी संख्या रेलन्यात्रियों की संख्या के एक प्रतशत से भी कम है। 
१६४२ भे संयुक्त राप्ट्र मे बडे नगरो के बीच ग्ाने-जाने वाले माल का केबल ७४ प्रति* 
शत भाग चायुमार्ग से ले जाया गया । इसी भाँति नगरो के वीघ के यात्री-मीलो की 
संझ्या का केवल ०*६ भ्रतिश्षत वायुयानो द्वारा उक्त वर्ष में ले जाया गया । वरिमाण 
की ओर ध्याव न देकर केवल गुणो को देखे तो थायु परिवहन सर्वोत्तम समझा जा 
सकता है। तीत्र चाल इसका सबसे बडा ग्रुरा है। ३०० मील प्रति घण्टे वी चाल 
प्राज सामान्य समझी जाती है। नये आविष्दृत वायुयान १००० मौल प्रति घएटे वी 
चाल से जाने की क्षमता रखो है। भोगोलिक रुकावटों से मुक्ति इसका दूसरा गुण 
है। जहाज अथवा रेलगाडी को अपेक्षा बापुयान एक छोटी इकाई होतो है। शतएंव 
इसकी सेवा का भ्नुसूचन सरल एवं सुध्वधाजनक है। इसका सबसे बडा दोष यह है 
कि वायुयान बहुत कम्र यातायात ले जाने की क्षमता रखता है श्र्थात्‌ प्रति इकाई व्यय 
बहुत अधिक पड़ता है। जोखिम भी इसमे सब साधनों से अधिक होती है। श्रमेरिका 
का अनुभव वतलाता है कि रेले विमान की अपेक्षा २४ गुनो सुरक्षित समभी जाती हैं। 


ऋतु का प्रभाव भी इस पर दुरन्त पडता है। आराम भी इसमे अन्य साधनों की बराबर 
नहीं मिलता । ६2 

हि संक्षेप में यह कहा जा सकता है कि' रेलें अन्तर्देशीय साधनो मे माल की ढुललाई 
के विचार से सर्वोपरि और सम्पूर्ण यातायात (माल औ्ौर यात्री) के विचार से दुसरे 
स्थान पर समभी जाती हैं। सयुवत राष्ट्र अमेरिका मे माल यातायात मे रैलो का 
भाग ६७%, झान्तरिक जलसार्गों का १५%, नलो का ११% और सडकों का ८% है; 
यात्री यातायात में सडको का भाग ८५%, रेलो का १३९० और विमानों का २% है। 
आँकड़ो के अभाव में हम भाग्तीय साघनो की ऐड्ी तुलना करने में असमर्थ हैं। इस 
समय भारतीय रेले ४६७१ करोड़ टन मील माल और ४२२६ करोड यात्री मील 
प्रतिवर्ष ले जातो है, मोटरो वा यातायात ३७७० करोड टन मील माल तथा १९४४ 
करोड यात्री मील यात्री यातायात झ्ॉँका गया है । इससे 


मे रेलो ज्ञात होता है कि यात्री 
यातायात में रेलो का भाग ५०% और माल यातायात में ५५% है; मोटरो का भाग 
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यात्री बाहायात म २०% और माल यातायात में ४४९६ है । ये आँबड़े पूर्ण नहों हैं, 
वयोवि भारत म सउक परिवहन का तालर्य केवल मोटर गाडिया से ही नहीं हूं । 
भारत की एक करोड बेलगाटियाँ और ग्रनेक प्रु भी सडक मागं से सम्भवतः उतना 
ही यातायात ले जाते हैं जितना रेले । यदि गआ्ाँकड़े उपलब्ध हो तो स्ुबत राष्ट्र की 
भाँति हमारे देश मं भी सउ्क परिवहन रेलो से अविक महत्वपूर्ण प्िद्ध हो सकेगा। 

आँकड़ों के अभाव में आन्तरिव जलप्रार्गों को अन्य अन्तर्देश्षीय साधनों से 
ठुलना सम्भव नही है| ठो भी यह निवियाइ हे कि आसाए थे ऋष झौर जूट गाता 
यात तथा बंगाल के जूट यातायात के लिये जलमार्ग रेलो व सडवों दोनों से अधिव' 
उपयोगी हैं । 

जलमार्गों पर विचार करते समय हम समुद्रतट पर चने वाले धुप्रांक शो भर 
पालपोतो को न भूल जाना चाहिए । भारत ये पश्चिमी तट पर इतवी सेवा विशेष 
उपयोगी हू । कोयला, तमक, सोमेस्ट, भ्रन्‍्न इत्यादि की टुलाई में इनवा महत्वपूर्ण 
हाथ हें। समुद्रतट पर लगभग २६ लाख टन माल की दुलाई वे लिए ये 
उत्तरदायी हैं । 

जल परिवहन के अन्तर्गत सामुद्रिक जहाज भी सम्मिलित हैं, किन्तु इनको 
सेवा व क्षत्र अन्तर्रप्ट्रीय है । अन्य साथन केवल देश के झन्तर्गत सेवा प्रदाव करते 
हैं, सामुद्रिक जहाज विदेशी व्यापार के प्रमुख सावन हैं | भारत के अन्तर्राष्ट्रीय व्यागर 
का ६६% सामुद्रिव मार्ग से होता है । 


४, 


पखिहन-समन्वय 

(पफकपष्कुणए६ 6०-०्ण्वांएथप००) 
3.५५ »००००७५०००००३७३००७०७३-००७-७-००-९७००७००७-०७०००००७०७७००७०० 
सम्तस्खय का प्र्थ 

परिवहन समन्वय का प्र्थ प्रत्येक परिवहन-सेदा को केवल वह वाण सुपुर्द रद 

करना है जिते वह दुमरो की अपेक्षा कुशलताधूर्वक करने मे समर्थ हो, भोर जिसे 
करने से उसका उस छत में पूर्णतत विकास सम्भव हो । इस कार्य-विभाजन के भ्रंतर्गत 

रिबह प्रह्वस्य प्रतियोगिता का निवारण गन्तर्निहित है ताकि प्रत्येक पुरि: 











परिवहन 
बहुँत-तेवा मे उसके विशेष गुणों का पूरा-पूरा लाभ उठाया जा सके । प्रत्येक देश का 
हिल शस्ती से सस्ती एवं कुशल से कुदल पर्रिवहने-सेवा जुटाते में है ग्रौर समय का 
ध्येय भ्रकुदल सेवाप्नों को हटाकर अधिकतम कुशल सेवा निम्ततम व्यय द्वाद्य प्रदान 
करना है। समत्वेय से विविध परिवहन सेवाप्रो ग्रथवा संस्थाप्रों का पारस्परिक 
विरोध मिट जाता है तथा उनमे मंत्री-भाव बढता है । प्रत्येक पक्ष केवल उसी यातायात 
को ले जाने में हाथ डालता है जिसके ले जानें मे वह निम्नतम भाडे ले सकता है। 
जहाँ परिवहन सेवाश्रो की माँग संयुक्त होती है श्रथवा वे एक दूसरी की प्रनु* 
पूरक होती हैं, वहाँ परिवहन के विभिन्‍त सांघनों श्रववा संस्‍्ष्याओं से यह आशा की 
जाती है कि वे परस्पर उच्चकोटि का सहयोग प्रदर्शित करेगी । यह सहयोग मिलजुल 
कर सेवा-सुविधा का प्रवर्तन जेसा कि पेसलवेनिया लोक कार्य! में किया गया, भ्रथवा 
दो या अधिक साधनों द्वारा यातायात सम्मिलित रूप मे ले जाता, भ्रथवा मिलजुल 
कर कैवल सौचा बुक करना (००४००४॥४ ४००ंपंगष्टी) इत्यादि रूपो में हो सकता है । 





१. पेसलवेनिया प्रायोजता संयुवत राष्ट्र अमेरिका मे १०३४ मे चालू हुई 
थी । यह्‌ रैल प्रौर नहर कम्पनियों के सहयोग का आदर्श उदाहरण है। 
इसके अन्तर्गत 5१ मोल रेल-यथ, (७३ मील ऊपरी नहरनमार्ग, ३६ 
मील रेल उठाई सार्य तथा १०५ मोल निचली नहर बनाई गई झौर 
इस भांति फिलेडलफिया से पिदुसवर्य तक झनवस्त परिवहन सेवा चालू 
की गई | 
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समन्वय का तायर्य विभिन्‍न साधनों के संतुलित एवं आयोजित विकास में 
भी है । भारत मे रेलो ने अन्य परिवहन के साधनों (सडक एवं आम्तरिक अप्षमार्ग) 
को बुरी तरह पछाड़ डाला है। अतएुव समन्वय द्वास रुदुलन अत्यन्त आवश्यक है। 
समन्वय के मुख्यतः दो रूप होते हैं: (१) “उमस्वित संचालन” और (२) 
“कार्य विभाजन । प्रथम युक्ति के हारा परिवहन के विविध साधनों दो सम्मिलित 
झूप में प्रधिक्तम उपयोग क्या जाता है और इस भाँति सेवा में सुधार और व्यय 
में कमी वी जाती है। इसके ग्रन्तर्गत बाहरी एजेन्सी (0० ब्टूटगण्प)] वी माँति माल 
अथवा यात्रियों के विस्तार के लिए रेल सेवा के साथ हो साथ सडक अथवा आन्‍्तरिक 
जतगार्ग का प्रयोग कया जाता है। इस म॑ (क) रेल-सइक ग्रथवा रेल-नदी के 
अवसान केदो (पा) वा सम्मिलित प्रयोग क्या जाता है, अयवा (प्र) रेल- 
सड़क व रेल-नदी से यात्रा बरने वे निभित सीवे टिफ्ट दिए जाते है। द्वितीय फ्रया 
के अन्तर्गत प्रत्येक यात्री और माल वी दुलाई के लिए कमी साधन विशेष भ्यवा 
बई साधनों वा सम्मिलित प्रयोग करने की वात विचारपूर्वकः निश्चित वी जाती है। 
इसके अन्तर्गत भिन्न-भिन्न (क) वस्तुओं झथदा (ख) मार्गों का विविध साधनों के बीच 
ऐब्दिक झववा वेघानिक बटवारा कर दिया जाता है । 
क्दी क्षेत्र म उपलब्य यातायात के लिए परिवहन सुविधाद्नो के प्रभाव झौर 
आधिवय पर भी समस्वय का रुप तिर्भर करता है। युद्धशाल म परिवहन घुविधाये 
अपर्याप्त होती हैं भौर सचालन व्यय का प्रभाव गौण रह जाता है । प्रतएव भिन्‍ने 
प्रकार का नियत्रणु लगाना पडता है। भारत म इस समय समन्वय के दोनो हो रूप 
महत्वपूर्ण हैं | यद्याप देश में परिवहन सुविधात्रों का अ्रभाव है, तो भी कुछ क्षेत्र (कुछ 
चडे नगर) ऐसे हो सकते हैं जहाँ उतका झ्राधिवय हो । भारतीय सविधान पे अन्तर्गत 
परिवहन विषय का उत्तरदायित्व केन्द्रीय और राज्य दोनो ही सरवारो को दिया गया 
हैं। भ्रतएव परिवहन समन्वय वो हमारी एक समस्या राज्यों में परस्पर तथा राज्यों 
एव केन्ध के बीच सम्बन्ध स्पापित करना भी है। मोटर वाहनों पर कर लगाने वो 
भ्रयाएँ एवं राज्य सरकारों वी विविध परिवहन नीति भी देश मे सडक एवं झान्तरिक 
जल-मार्गों वी दुर्दशा वी सूचक तथा परिवहन मन्वय वे महत्वपूर्ण प्रइन का एक पहलू 
है । विभिन्‍न राज्यो में व्यक्तिगत मोटर वाहनो के साथ-साथ राष्ट्रीय सडक सेवाओं 
का चालू रहना भी हमारी परिवहन समन्वय समस्या म जटिलता उत्पन्त कर देता है। 
सक्षेप्र मे मारत मे परिवहत समल्वय वा सम्बन्ध (क) रेल और सडक, (छू) रेल और 
आन्तरिक जल्मसार्ग तथा (ग) रेल और समुद्रटटीय जहाज परिवहन से है। अभो 
विमान परिवहन किसी प्रकार की प्रतिस्पर्दा नही करता । 
समन्वय के उद्देश्य 
समन्वय वा मुष्य उद्देश्य प्रतिस्पर्की साथतों वी पारस्परिक प्रतिस्प़ वा 
अन्त करना अथवा उसे सोमित करना है॥ केवल अस्वस्थ अ्रतिस्पर्दा वो दूर करना 
इसका मुख्य मन्तव्य है, वस्तुत: स्वस्थ प्रतित्पर्डा दाछतीय समझो जाती है द्योक्ति 
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यह प्रतिस्पर्द्धी साधनों को संदेव सचेत रखती है और उनका कार्य-बरैशल बढती है । 
समन्वय का दूसरा उद्देश्य उपभोक्ता को सस्ती से सस्ती एवं अच्छी से ग्रच्छी सेवा 
प्रदान करना है। इसके लिए अकुशल साधनों को हृडाया जाता है झौर भयुपुए्क 
है. ->2पाप."च! गे 7 लक सका 
संयुक्त सेवाग्री को झ्ान्त वातावरण में प्रदान करने वी व्यवस्था की जातो है । इसक 
तीसरा बह उद्देश्य उपलब्य परिवहन सुविधात्रों के अधिकतम उपयोग द्वारा उतना 
संचालन व्यय न्यूनतम वरना भर समाज को अधिकतम लाभ पहुंचाता है। समन्‍्वय 
का चौथा उद्देश्य परिवहन के सावनों का सांतुलित एवं आयोजित विकास है। 
ब्रावश्यकतानुसार समन्वय के लिए सभी साधनों का सरकार प्रेथवा पूर्णोत: जनहित का 
प्रतिनिधित्व करते वाली क्सो स्वायत्त सस्था द्वारा नियंत्रण और नियमन किया जाता 
है। इस भाँति प्रत्येक सावन को देश की परिवहन व्यवस्था में उचित स्थान दिया जाता 
है । भारत म यर्थाव रेलो का आ्राविर्भाव सब से पीछे हुम्रा, किन्तु उन्होंने भन्म साथनों 
को बुरी तरह पछाड़ दिया । परिवहन समन्वय का इस देश में एक महातर उद्दे श्य 

हू भी है कि रेलो के प्रतिरिकत ग्रन्य साधनों के प्रति श्रद्धाभाव जाग्रत किया जाए 
ओर उनसे रुचि उत्पन्न की जाए। ला 











समन्वय की झावश्यकता 


किसी भी समृद्ध राष्ट्र का केवल परिवहन के किसी एक साधन से वाम नहीं 
चल सकता । सड़क, अन्‍्तर्देशीय जज्षमार्ग, समुद्रटटीय जहाज और रेले 
इत्यादि सभी एक दूसरे के अनुपू रक साधतो के रूप मे विकसित होने आवश्यक है। 
गत दो तीत दशक में अनेक देशो में इसी प्रकार की नीति निर्धारित करने की स्पष्ट 
प्रवृत्ति दिखाई देती है । भारत में यद्यापि रेलो का अ्रविर्भाव सबसे पीछे हुआ, तो भी 
सौ वर्ष से अ्रधिक समग्र तक सरकारी प्रोत्साहत पाकर उनका इतना विस्तार हुआ कि 
उन्होने अन्य तीनो भ्रन्तर्देशीय साघतो का दम निकाल दिया । यद्यपि सेद्धार्तिक हृष्टि 
से इस भूल को अब स्वीकार कर लिया गया है, किन्तु ब्यवहार में श्रभी सरकारी 
मनोवृत्ति में विशेष परिवर्तन नहों हुआ और रेलो के प्रति पक्षपात की नीति भ्रब भी 
जारी है। पंचवर्षीय योजनाप्रो मे विभिन्‍न साधनों के लिए निर्धारित धनराशि से यह 
स्पष्ट सिद्ध हो जाता है। जब कभी परिवहन के विकास विस्तार के किसी प्रश्न पर 
विचार विमर्श होता है तो हमारी सरकार केवल रेलो के ही विषय मे चर्चा करतो है, 
सड़को, झान्तरिक जलमार्मों एवं तटीय जहाज परिवहन को ओर बहुत कमर ध्यान 
जाता है । यह मनोबृत्ति देश के सतुलित आथिक विकास के लिए घातक है । अतएव 
इस समय हमारे योजनावद्ध कार्यक्रम की सफलता की प्रथम सीढोी राष्ट्रीय परिवहन 
नीति की घोषणा है । भारत सरकार ने देश को इस आवश्यकता को स्वीकार क्रके 
जुलाई १६५६ में नियोगी समिति" की नियुक्त करदी थी । 





. प्रश्रा८. ए०णारंकर्ट था प्रषराऊफुञ। एगा०ए बगव एठगरवीतबधंत0 
(&#बंगशव३॥,,.*. 6. ४०४३) 
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भारत मे रेलो का दिवास आधिक एवं परिवहन सिद्धात्तो के अनुसार नहीं 
वरन्‌ राजनीतिक सिद्धाग्तो के अनुसार हुप्रा ओर सरवार को विक्रत भनोवृत्ति के 
कारण अन्य साधनों वी उपेक्षा की गई। पभ्रतएवं इस समग्र देश की परिवहन व्यवस्था 
अत्यन्त झव्यव॒त्यित है। उसे समस्वय द्वारा व्यवस्थित रूप देना हमारे झ्राथिक विकास 
वा महखपूर्ण प्रश्न है। अव्यवस्थित परिवहन के दुष्परिणाम हमे पछले दो युद्धों मे 
भतो भांति ज्ञात हो चुके है। जबसे देश मे हमने नियोजित धर्थ-व्यवस्था वा वार्यकरम 
उठाया है, तव से हम और भी अधिक वठिदाइयो कृत सामना वरना पड़ रहा है। 
देश म॑ परिवहन सुविधाओं का भारी झभाव है।इस ग्रभाव वा वित्त प्रभाव 
उत्पादन और वितरण पर पडता है तथा हमारे निगोजन वार्यत्रप को ठेस 
पहुँचती है। 2025८ 

हमारे विस्तृत ग्रामुण क्षेत्र क पिछडेपन का प्रमुख कारण वहाँ परिवहन 
सुविधाओ का अभाव है। वहाँ दी इृपि का पिछडापन, प्रति एक्ड उपज की बंगी, 
उपज थे। विद्रो सम्बन्धी किनादयों, राम के साथनो का श्रभाव, स्यून प्राय इत्पादि 
अनेक समस्याएँ बह्तुत पॉरवहन के अभाव कौ समस्याएँ है। याद हम गोवो को 
सडवी अथवा प्रय उपयुक्त साधतों द्वारा नगरो से, रेल स्टैशनो से और मुम्य सडको 
से जोड़ < तो बूछ ही समय में हमारे गाँव समृद्ध और समुन्तत हो जायेगे । 

ग्रन्तदेंशीय जलमाणों की पतितादस्था के बार देश वे उत्तरोययूर्दी भाग वो 
भारी कटिमाइयो का रमन करना पडता है और उपभोक्ता एक सस्ते साथन वा 
ज्ञाभ उठ्ान से वचित रह जाता है) 

अवैली रेत्रे देश की आवश्यकताओं वो पू्ति बरने मे सर्वथा असमर्थ हैं। 
उनवी पथ-क्षपता (६00४ ६७७०७७) अपर्याप्त है, उनके पास डिब्दो और इ जनो का 
भारी अभाव है, भ्रय साज-सजा भो बनुपयुक्त है। इसवा दुष्प्रभाव उद्योग व्यापार 
पर पडता है ) अतएव अव सभी देश भवत लोग यह स्वीकार परने सगे हैं क देश की 
नियोजित अर्भ व्यवस्था तभी सफ्ल हो सक्तो है जब रेखो के प्रतिरिकत सडव' परि- 
चहुन और प्रान्तरिक जलमार्यों का मौ समुचित विवास किया जाए। 
समादय के सिद्धान्त 

सर्व प्रथम रामन्दय सम्बन्धी सिद्धा्दो का प्रतिषादन १६३३ मे अरत्तर्सष्रीय 
व्यापार संघ [#(हावावराणात। एफब्कटए एण्ाफ््य्त्णे द्वारा न्युक्त एक रदृततन्न 
विशेषक्ष रुमिक ने दबिया । इन सिछ्ान्तो को राष्ट्रन्तप ([ध्य्टूए८ ७६ छब्प्क) 
हार सब देशों से अपनाने का आग्रह कया यया | इन छिद्धान्तो का अनेक देशो ने 
कालास्तर में अपनी परिव,न नीति मे समावेद क्या । इसी अन्तर्राष्ट्रीय व्यापार सघ 
ने १६५० मे एवं और आदर्श परिवहन दीति वा प्रतिपादन विया तथा उसे संयुक्त 
राष्ट्रकूप के रूभुख रदा। १६५० में भारत सरबार द्वारा बिदाई गई मोटर-वाहन 
कर जब रभति ने इन सिद्धान्ती को भारत के लिए उपदुवत बताया तथा अन्य 
अधिकारियों और स्मिदियो ने भी उत्का समर्थन किया । ये सिद्धात्त निन्‍्नाबित हैं : 


ञ 
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( १) उत्पादन और वितरस वस्तुत: कुशल और सस्ते परिवहन पर निर्भर 
हैं भौर परिवहन उनन्‍नतिशील उत्पादन और वितरण को अ्रपेक्षा करता है। ग्रतएव 
परिवहन के समन्वय की समस्या के दो १हलू है; उसे केवल परिवहन के दृष्टिकोरा से 
नहीं देखना चाहिए । 

(२) इस छिद्धान्त को व्यावहारिक रूप देते के लिए,यह्‌ आ्रावश्यक है कि 
प्रत्येक देश में ऐसी व्यवस्था हो जिसके द्वारा विविध परिवहन के साधनीं श्लौर 
प्रयोवताग्रों (हि, उद्योग व व्यापार) के बीच किराए-भाडो, सेवाग्रो, ढुलाई व्यवस्था, 
तथा समस्या के झ्रन्य झ्राथिक पहलुओं पर विचार-विमर्श संभव हो सके । 

( ३) परिवहुल के विवि साधनों में मे किसी ४ी साधन के प्रयोग करने को 
प्रयोक्ता (७४०) को पूर्ण स्वतन्त्रता होती चाहिए । 

( ४ ) निदड्ी परिवहन पर किसी प्रकार वो रुकावट न होनी चाहिए । 

(५ ) प्रत्येक देश मे ग्रन्तर्देशीय परिवहन से सम्बन्धित राष्ट्रीय महत्व ले ऐसे 
अध्ययन होने चाहिये जिनमे प्रत्येक परिवहन के साधन के व्यय सम्बन्धी तत्वों का 
टीक-ठोक निर्णय हो सके । 

(६ ) चाहे परिवहन के साधनों का प्रबन्ध प्रथःः हो और चाहे किसी वेधा- 
निक अधिकारी द्वारा केन्द्रीय नियन्त्रण मे, उन्हें प्रतियोगिता की पूर्ण स्वतन्त्रता होनी 
चाहिए, किन्तु यह स्वस्‍्य प्रतियोगिता हो, विनाशकारी नहीं । किराए-भाड़े की दरें 
प्रत्येक साधन की अधिक से अधिक कुशलता और लागत व्यय का ध्यान रखकर 
निर्वारित की जानी चाहिये । 


(७ ) ऐसा कोई काम न करता चाहिए जिससे किसी एक साधन को कृत्रिम 
सहायता मिलती हो ऋर किसी दूसरे साधन के विकास से वाघा पड़ती हो । उसे 
हृदोत्साहित किया जाता हो अ्रथवा उसके लाभ छिपाएं जाते हो । समस्वय का झाधार 
परिवर्तन हो, स्थिरता नही । 


(५) राष्ट्ररक्षा अथवा राष्ट्रीय कल्याण के दृष्टिकोण से यदि किसी साधन 
को निम्नतम स्तर पर बनाए रखना आवश्यक हो, तो इस वात का ध्यान रखना 
चाहिए कि उस साधन की हानि का ग्रतिरिकक्‍त भार प्रयोक्‍्ता के ऊपर न पड़े; उसे 
राष्ट्र को सहन करना चाहिए। 

१६५१ में परिवहन परामर्श परिषद्‌ ने उक्त सिद्धान्‍्तो पर विचार करते हुए 
निम्ताकित व्यावहारिक सिद्धान्त प्रतिपादित किए : 

( के ) सभी परिवहन के साधनों का नियमन इस भांति प्रदयसित हो कि 
प्रत्येक साधन के स्वाभाविक लाभ पूर्णतः स्वीकार कर लिए जाये और उन्हे सुरक्षित 
किया जाए। हि 

दे (ख) विविध साधनों के बीच सुह झआधिक सिद्धान्तो का प्रतिपालन हो तथा 
सुरक्षित, पर्याप्त, सस्ती एवं कुशल सेवाओं को प्रोत्साहन मिल्ले ॥ 
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(म] बिना अनुदित थे (0०-070४००४०७ एणपए४ाधत्द5)--ऐँच्छिक 
के परिवहन सेवाओ्रो के किराए-राथनो के दीच सस्मिलित वार्ता की कोई व्यवस्था 
चाज़ू रखे जाये । मैलनो से पारस्परिक हित के महत्वपूर्ण प्रश्शा पर 

(घ) जल, सड़क ए। ऐसे सामयिक सम्मेतनों मे प्रतिनिधियों के बदलते 
को देख कर पर्याप्त हा ओर निर्धारण सम्भव नहीं । झतएव स्थायी समितिया वी 
रहे । सदस्य-सापन के समान्‌ प्रतिनिधि हो । ब्रिटेन में रेल- 
थी समितिय। के प्रयोग किये जा चुके हैं । ये समितियाँ 


किडनी को कर बरती हैं कि यात्री जनता विना विसी झछुविधा के 


4228 रे “तर कर सके । रेस-स्टेशनो को थस के रुकने के स्थान बता 
उद्योग-व्यवत्ञाय एव परिलडी सुविधा होती है । कभो-कभी अलाभकर रेल-सेवाशरो के 
किसी भो देश मे बिना हों के भी प्रयोग किये जाते हैं । हरि (०4 
हुआ । सरकार का कर्तबत सार्ग (फ0ए6णट्ट७ ए००५०--पार्रथीरिई सममोते द्वारा 
परिवहत नीति की घोष दो ये झंषिष सापनो द्वारा गादायात के प्राद्योपात जाने को 
कानून को लागू करने केए सुविधाजनक है । इसके लिए यानान्तरण स्पाव (एयर 
देखरेख रखे । सम वय र ऐसी व्यवस्था वी झ्रावश्यकता है कि माल एक साधन से उतार 
साधनों वा राष्ट्रीयक सलाद दिया जाय । झ्ाद्योपात भाड़ा दरों (प॥00४॥ 990८४) 
सम्त्वय के प्रकार सवृक्त्राप्ट अमेरिवा, ब्रिटेन और ग्रन्थ देशों म सडके और 
परिवहन स #स्था करती हैं । भारत में भो कुछ छुने हुए पहाड़ी लगरों तक याजी 
_ बीधे टिकट (%०ण्ड्रोग 770४८) दिये जाते हैं । 

५१) राव तर भ्रपदा डिब्या-सेवा (00%क्लो9९० 5८४४८९)--ब्रिटेन मे 
पक्ार है हाथ मे हुछ्ये बनाये जाते है जो रेल भयवा सडक यान दोनो मे से किसी 
उद्द श्य निष्पक्ष भ; जाये जा सकते हैं। इन डिव्वों द्वारा माल को विक्रेता के घर से 
को के हि छेड छाड के श्रौर दुबारा सवेप्ठन षे करता के घर तक पहुँचाया 
ऐसी स्थिति मं कि जार्ग-ब्यय में बहुत मितव्ययता हो जाती है। 
और सभी साध (ट. श्रगेरिका ऐे श्डी-डडी रेल कस्पतियाँ छोटे-छोटे पारसलो के लिए 

भारत | डब्ये बनवा ती हैं। एक डिख्ले को भाव भेजने वाले के स्पात से 
असम्भव है । तुन्नो से भर लिया जाता है जो चालान पाने वाले के यहाँ जानी है। 
विमान परिवत्धानुसार रेल पथवा सड़क यानो मे ले जाया जा सकता है। इससे पार्ग 
या साफ परादवकत नही रहती । 
स्थापित होने २क्म मे रेल राजपय डिब्बे (8ओ-!प8७४)/ ४४०४०7७) के भो प्रयोग 

(ंख)। 
और ग्राह्म डै ) वितरण सेवा (2८८६ छक बणपे ऐशथ:ए००७ $67७0७)--ब्रिटेत मे 
जिसवा किवागमन से पूर्व भी ऐसी सेवाम्ो का चलन था। रेज़ो ने इस प्रथा को जारी 
होता है । के अन्तर्गत रेले बडो मात्रा मे जाने वाले माल का सचय करने, उसे गोदामो 

हों 


ह 
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मे इकट्ठा करने और निरदिष्ट स्टेशन से सड़क मार्ग द्वारा प्राप्तवर्ता के सुपुर्द करने का 
उत्तरदायित्व अपने ऊपर लेती हैं। इससे माल शीघ्र यथा-स्थान पहुँच जाता है। 
अमेरिका वी कुछ रेलें भी ऐसी सेवा प्रदान करठी हैं। 
समन्दय के लाभ 
समस्वय वा मुख्य लाभ अस्वस्थ प्रतियोगिता का अन्त है। इससे विभिन्‍न 
साधनों के सम्बन्ध अच्छे हो जाते हैं औ्रौर सभी को विवास के समान श्रवसर प्रात होते 
है। प्रतियोगिता जनित क्षय में भारी कमी हो जाती है । इससे माल वाहकों को ही 
लाभ नहीं होता, वरत जनता का भार भी कम हो जाता है। यातायात का चालनि 
छोटे से छोटे मार्ग से होने लगता है जिससे माल शीक्रता से निरदिष्ट स्थान पर पहुँच 
जाता है भर सगय की बचत होतो है। कभी-कभी परिवहन के दो या अधिक साधन 
दुहरी लिहरी सेवाये एक ही मार्ग अथवा क्षेत्र मु चलाते रहते हैं। ऐसो भ्नावश्यक 
सेबाग्रो वा भ्रन्त हो जाता है। किसी भी समन्वय व्यवस्था के अन्तर्गत परिवहन के 
साथनो का वेज्ञालिक प्रबन्ध आवश्यक है । इसमे सभी साधनों का कार्य-कौदल बढता 
है और समाज वी उच्च कोटि वी एवं सस्ती सेवा सहज सुलभ होने लगती है । 
सभी साधनों का समुचित विकास होने से कार्य के साधनों मे वृद्धि होती है । 
भारत में परिवहुन-समन्वय 
परिवहुन-समन्वय परिवहन के विविध साधनों वी प्रतिस्पर्दधा का परिणाम है । 
रेलन्युग में रेलो की भ्रतिस्पर्द्धा करने वाला कोई साधन न रहा; उनका निर्वाध भ्रधिकार 
स्थावित हो गया । अ्रवम विश्वयुद्ध के उपरान्त देश में मोटर व्यवसाय की इतनी 
उन्नति हुई कि १६२६-२७ मे रेलो को उनके विरुद्ध आवाज उठानी पड़ी। उन्हे 
सडक परिवहन की प्रत्स्पर्दां से हानि होने लगी तभी से देश भे रेल-सडक समन्वय 
की श्रावश्यकता प्रतीत हुई। १६४७ तक परिवहत-्समन्दय का प्रश्न भारत में 
क्रेवल रेल-मोटर समन्वय वा प्रइन था । स्वतंत्र भारत मे श्रान्तरिक जलमार्गों तथा 
समुद्रतटीय जहाज परिवहन के समस्वय का भी अत महत्वपूर्ण हो गया। आज 
हमारे सामने देश के राभी साथनो के समुचित सम्स्बब॒ एवं एक आदर्श परिवहन 
नीति की श्रावश्यकता है। १६२६-२७ से अब तक कै , ओर समय-समय पर जो-जो 
यत्न किए गए है उनका संक्षिप्त वियरण नीचे उपस्थित किया जाता है । 
मिकेल-किकनंस समिति (४४६०४ला-छ9]9०४५ (०7७970०९)--झ्राथिक 
मन्दी के वर्षो भें सडक परिवहन रेलों से यातायात छीन कर उन्हे हानि पहुँचाने 
लगा । रेलो को इस हानि से बचाने के यत्त मे ही भारत सरकार मे १६३२ में मिकेल- 
किर्कनैस समिति की तियुक्ति की। इस समिति ने बताया कि रेली की मोटरो के 
बिंझद्ध शिकायत ठीक थी और उनकी हानि का अनुमान १६० लाख रुपए लगाया । 
इस सूप्िति ने वस्तु 'स्थिति का अध्ययन करके रेल-मोटर के बीच समन्वय स्थापित 
करते कै विचार से मोटर व्यवसाय के नियंत्रण का सुझाव दिया । यह कहा जाता था 
कि 0 3 कानुन-बद्ध एवं नियम-वद्ध था, किन्तु मोटर व्यवसाय स्वतंत्र एवं 
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अनियमित । यह स्थिति उनके पारस्परिक सम्बधो के लिए उचित न थी। मोटर 
व्यवसाय के नियत्रण का प्रथम पहलू उनके लिए ५० मील का क्षेत्र निर्धारित करना 
और उनकी सेवा उसी क्षत्र के अन्तर्गत सोमित रखना था । रेला के समाना-तर 
सःको पर प्रतिस्थर्दी मोटरे चनाने का सुकाव दिया गया, विन्‍्तु जहाँ सम्भव हो वहाँ 
रेलो को मोटर-सेवाए चलाने की छुट्टी दी गई। ग्रामीण सेवा के विए मोटरो को 
एडधिकार दिया गया जहाँ रेले कोई सेवा करने म अ्रसमर्थ थी, परिवहन के प्रवन्ध- 
प्रशाप्तन के लिए एक केन्द्रीय सवहन बोर्ड बनान का सुझाव दिप्रा गया । भोटर 
गाडिया द्वारा कर देता, भाडा एव समय की सारशणियाँ रखता आवश्यक ठहराया 
गया । 

रेल-सडक सम्मेलन १६३३--मिकेल-किर्कनेस समिति के सुझावा को वार्याग्वित 
करने के विचार से भारत सरकार ने प्रप्रे ल १६३३ मे प्रात्तीय रारवारा का शिमला मे 
एक सम्मेलत बुलाया वयाकि मोटर परिवहन प्रान्तीय सरकारो का उत्तरदायित्व था 
झोर उनको अनुमति के विना कोई समन्वय योजना लागू नहीं की जा सती थी। 
सम्मेलन ने रेल सडक समन्वय अत्यन्त आवश्यक बताया और कहां कि (क) ग्रामीय 
क्षेत्र म मोटर परिवहन को प्रोसाहन दना चाहिए बयाकि वहाँ बहू रेला का झनुपूरक 
है (ख) सम्मलत ने मिकेल विर्कनेस समिति का सुभाव कि समानान्तर मार्गों पर रेला 
का मोटर मेवाये चलाने का अधिकार मिलना चाहिए स्वीवार कर लिया, (ग) सम्मेलन 
ने मोटरा पर कड़ा नियजरणा रखने का सुमाव देत हुए उतके लाइसेन्स लेत वो बात 
पर जोर दिया झ्लौर उनस प्रान्तीय सरवारा वे आदेशानुसार सुख-सुविधाय एव 
सुरक्षा व्यवस्था करत वा आग्रह किया, (घ) सम्मेलद ने मोटरा वे कर एवं उनके 
संचालन नियमा के सम्दघ मे सभी राज्यो म॑ समानता बरते जान की भी इच्या 
प्रयठ वी । 

भारत सरकार न॑ सम्मेलन के उक्त सुझाव स्वीकार कर लिए प्रौर तुरन्त 
भारतीय रेल कानून में सज्चोघत करके रेला को सम्ानान्तर मार्गों पर मोटरे चलाने 
का अधिकार दे दिया । 


परिवहन परामर्श परिषद्‌ १६३५-उक्त नीति को व्यावहारिक रुप देने के 
विचार से १६३५ म भारत सरकार ते परिवहत परामर्श परिषद को स्थापना की 
जिसने परिवटत-समन्थप के लिए निम्ताकित कदय उठाने को कहा . (व) मिकेल- 
किर्कनेस समिति द्वारा बताई गई क्षेत्र-ध्यवस्था चालू करनी चाहिए, (ख) मोटर 
यात्रियों का अनिवार्य दोमा होना चाहिए, (ग) मोटरों को अतर्प्रातीय सचालन की 
आज्ञा न दो जानो चाहिए, केवल विशेष अवसरा पर विशेष प्रनुज्ञायर दिए जा सकते 
मे, (ध) मोटर याडिया वो निर्वारित प्रतिमानों के अनुसार सुसज्ञत रखना चाहिए, 
(ड) बस ड्राइवरा वा सामयिक स्वास्थ्य परीक्षण होना चाहिए, (च) प्रापीण क्षत्र म 
मोटरा का एकाधिवार होना चाहिए, तथा (ल) रेल मार्यों बी सहायक पूरक सं 
बननी चाहिये । 
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देजबुड समिति १६३६-३७--वेजवुड समित्ति ने अनुमान लगाया कि रेजो 
को मोटरो की प्रतिस्पर्डा के कारण ४३ करोड़ रुपए वापिक की हानि उठानी पड़ रही 
है । श्रतणव उसने दोनो साधनों के समस्वय पर विशेष जोर दिया तथा बताया कि 
दोनो साधना के समुचित नियंत्रसनियमन से हो समस्वय सम्भव है। समिति न्ने 
रेलो का नियमन समुचित पाया, किल्तु मोटर परिवहन की कोई नियमन-व्यवस्था 
न थी। श्रतएवं कानून द्वारा वलो और लारियों की नियमन-व्यवस्या का खुमाव 
दिया । समिति ने झाशा व्यक्त की कि रेलें सडक-पेवाएँ चलाने का उत्तरदायित्व शीक्ष 
ग्रहरा करके समन्वय की समस्या को सहज-सुलभ वना सकतो हैं। समिति ने रैतो से 
अपना वार्य कौशल बढ़ाने का भी झ्राग्रह किया । 
मोटर बाहन कानून १६३६-- देजवुड समिति ने रेल-्मोटर समन्वय के निमित्त 
मोटर-व्यवसाय का नियमन आवश्यक ही नहीं ठहराया था, नियमन-ध्यवस्था का एक 
प्राहप भी उपस्थित किया था। समिति के सुक्तावो को स्वीकार कर लिया गया झौर 
१६३६ का मोटर वाहन कानून बताया गया । इस के द्वारा सडक परिवहन के रवस्थ 
विकाप्त के नियम निर्धारित किए गए और प्रान्तीय सरकारों को मोटर गाड़ियों के 
निमंत्रण का पूर्ण प्रपिकार दे दिया गया । इसके अ्रन्तर्गत प्रान्तीय और क्षेत्रीय परि- 
बहन अधिकारियों को नियुक्ति की गई प्रौर मोटर वाहनों का संचालन-क्षेत्र सोमित 
कर दिय्रां गया । 


छिद्वान्त-ब्यवहार-संहिता. १६४५ ( एण्तल न एलॉफसंफ्ोल्ड.. बमतें 
ए9+०८४०९५)--मोटर वाहन कानून के लागू होने के उपरान्त भी रेल-सडक समन्वय 
की समस्या का वाछनीय हल न हो सका और कुछ ऐसे सर्वमान्य सिद्धान्तों के प्रति 
पादन की श्रावश्यकता प्रतीत हुई जिनके द्वारा सभी परिवहन के साधनों का सम्रुचित 
विकास हो सके और भ्रस्वस्थ प्रतिस्पर्दा का अन्त हो जाए। भ्रतएव परिवहन परामर्श 
परिषद ने सिद्धान्तो और ध्यवहारों को एक नियमावली बनाई जिसके प्रन्तर्गत मो टर- 
व्यवसाय का क्षंत्र सामान्यतः: ७५ मील तक सौमित कर दिया गया प्रौर प्रान्तीय 
सरकारो को रेल-हितो की सुरक्षा की ओर ध्यान रखने का आग्रह किया गया । ७५ 
मील से अधिक दूरी तक माल ले जाने की मोटरन्याडियों को तभी अनुमति दी जा 
सकती थी जब यह देख लिया जाता था कि रेले उक्त क्षेत्र का यातायात ले जाने में 
सर्वथा प्रसमर्थ हो । 

सड़क परिवहन का राष्ट्रोयक्रणा--रेल-मोटर के दीच समन्वय लाने के 
विचार से १६४३ में भारत सरकार को एक विशेषज्ञ समिति ने त्रिपक्षीय कम्पनियाँ 
(7'जएश्वधा5 (2०709०7घ४८५) बनाने का सुभाव दिया था । इन कम्पनियों के भागीदार 
तत्कालीन मोटर मालिक, राज्य-सरकारें और भारतीय रेलें होते की वात कही गई! 
यह आशा को जाती थी कि ऐसी कम्पनियाँ बनने से रेल-्मोटर की पारस्परिक प्रति- 
स्पर्दा दूए हो जाएगी | दुर्भाग्यवश यह योजना विफल रही । स्वतन्त्रता के उपरान्त 
कई राज्य-सरकारो ने भी ऐसी जिदलीय योजनाएं बनाई, किन्तु झोटर-चालकों के 
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असहयोग के कारण ये योजनाएं भी विफल रही। विवश होकर सज्य-्सरकारों को 
सडको पर यात्री-सेवाएं प्रदान करने का काम अपने हाय मे लेना पडा । राष्ट्रीयकरणु 
की इन योजमाग्रो के अनेक उद्दे श्यो मे एक उ्ं श्य रेल-सडक-सम्वय भी था। व्यवहार 
में यह उ्द शय-लाभ न हो सका । 
सोटर घाहन कर जाँच समिति १६५०--१६३६ के मोटर-वाहन कानुन तथा 
१६४४ की सिद्धान्त-व्यवहार-महिता द्वारा सडक-वाहनों पर लगाई गई रुकावटों तथा 
उच्च कर-भार के वारण मोटर-गा्डियों वी स्थिति बडी शोचनोय हो गई थी और 
मौटर मालिको की ओर से अपार शिकापतें भ्राने लगी ची । अतएुव १६५० भे भारत 
सरकार ने मोटर-वाहन क्र जाँच समिति की नियुक्ति की | इस समिति ने अन्य बातो 
के साथ-साथ रेल मोटर सम्दय के प्रशद पर भी विचार बिया। समिति को ज्ञात 
हुआ कि उस समय इन दोने| साथना म परस्पर कोई प्रतिस्पर्दा न थी | इसके विपरीत 
मोटर-व्यवसाय का मोटर-बाहन कानून भौर सिद्धान्त-व्यवहार-सहिता ने बुरी तरह 
गला घोट रखा था । राष्ट्रीय यात्री सडक सेवाओ्रों के कारण भी भोटर परिवहन के 
स्वृतत्र विकास में वाघा उपस्थित हो रही थी। समिति ने बताया कि जब तक 
तत्वालोन कर-भार मोटरो पर लदा रहेगा तव तक रेल-मोटर प्रतिस्पर्दा की कोई 
सम्भावना भी नहीं। झतएंव समिति ने एक ओर मोटर-वाहनों के नियमन मे सशो- 
घन करने की बात पर जोर दिया प्लोर दूसप प्लोर सडको के निर्माण व सुधार के 
लिए अधिक धन लगाते तथा सडक-परिविहन के विकास कौ प्रोर भ्रधिक ध्यान देने वी 
बात कही (समिति के अनुसार देश से रेल-मार्म पर्याप्त या)। इस समय तक यह 
विचारधारा सर्वत्र फेल गई थी कि उपभोक्ता को सस्ती एवं कुशल परिवहन सेवा 
प्रदान करने के लिए परिवहन के सभी साधनों का समुचित एवं समस्वित विकास होता 
चाहिए । अतएव समिति ने अन्तर्राष्ट्रीय व्यापार संघ द्वारा घोषित परिवहन-समन्वय 
एव परिवहत-नीति राम्बन्धी आदेशों को झोर भारत सरकार का ध्यान प्राकपित करते 
हुए देझ के लिए एक परिवहन-तोधि बताने का सुझाव दिया ६ 
परिवहन प्रायोजन भ्रध्ययन समुदाय (5०49७ 6#००ए ०प पुल्छपच्कृ०६ 
छ]50प्पं०8)--प्रघषम पचवर्षीय योजना के श्रारम्भ होने के उपरान्त यातायात तेजी 
से बढने लगा और उद्योग-व्यापार के सन्मुख परिवहन सम्बन्बों भारी कठिनाइयों 
आने लगी । माल के आवागमन के लिए डिब्बे मिलता दुर्लभ हो गया। इस प्रश्म पर 
विधार करने के लिए भारत सरकार ने १६५३ में एक परिवहन झायोजन प्रध्यक्षत 
समुदाय की नियुक्ति की। समुदाय ने देखा कि वस्तुतः देश को तस्कगलोग परिवहन 
आाँप के अनुल्‍ुप न त्ते रेल-मार्ग-क्षमता ही थी और न डिब्दे अथवा इन्‍्जन हो । दसरो 
और लगभग ३० से ४०% तक सडकन्मार्ग-क्षमता का उपयोग नहीं हो रहा था। 
समुदाय ने यह भी देखा कि रेलो वी यातायात ले जाने की इस विवश्ञ स्थिति में भी 
वे मोटरो से, आन्‍्तरिक जल मार्गों से और तटीय जहाज से प्रतिस्पर्डा कर रही थी। 
इसका विकर प्रभाव देश के उद्योग-व्यापार एवं उत्पादन पर पढ़ता है। अ्रतएव 
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अध्ययन समुदाय ने देश के लिए एक दीर्घवालीन परिवहन नीति निर्वारित करने का 
सुझाव दिया तथा अन्तर्राप्ट्रीय व्यापार संघ द्वारा प्रतिपादित आइशों को अपनाने 
को कहा। समुदाय के भ्रनुसार सड़क परिवहन, भ्रान्तरिक जलमार्ग, तटीय जहाज एवं 
रेल सभी साधनों को पनुपूरक मानकर उतका समुचित विकास होना चाहिए । कोई 
एक साधन किसी देश की परिवहन सम्बन्धी माँग-पूर्ति नही कर सकता । 
परिवहन नीति एवं समम्वय समिति १६४६ (ए२००5ए०४६ एगांट/ छत 
ए००पम्छ्बा०७ (0० :ण७४००)--गत वर्षों मे, विद्ेषतः हितीय पंचवर्षीय योजना 
की भ्रवेधि में परिवहम सम्बन्धी कठिताइयाँ देश के उत्पादकी के लिए एक भारी 
सिरदर्द बन गई हैं । देश को सरकार इन कठिनाइयों को दूर वरने के लिए पूर्णतः 
जागहूक रही है। एक श्रोर सड़क और ग्रान्तरिक जल परिवहन जिन्हें कि अभी तक 
उपेक्षा की ह॒प्टि से देखा जाता था के विवास-विस्तार के य॒त्न किए गये हैं और दूसरी 
ओर परिवहन के विविध साधनों के वीच समन्वय स्थापित करने के यत्न किए गए 
हैं। वर्षों से परिवहन परामर्श परिषद, केद्धीय परिवहन बोर्ड एवं उसको स्थायी 
समिति समन्वय के यत्न करते रहे थे । सव्‌ १६५८ में इस व्यवस्था में महत्वपूर्ण 
सुधार किए गए और उक्त परिषद एवं वोर्ड के स्थान पर निम्नाकित तीन संस्थाएं" 
स्थापित को गई : (१) परिवहन विकास परिषद [ [४078020०॥ 06ए८०काफथा। 
(००४८। ), (२) सडक एवं अन्तर्देशीय जल परिवहन सलाहकार समिति (००१ 
& [तोब्यात शैन्ध्दा प्िदतचए०ा: #वेशइणए (0गाएा/८८), तथां (३) केन्द्रीय 
परिवहन समन्वय समिति । 
परिवहन विकास परिषद्‌ एक उच्च स्तरीय संस्था है जो केन्द्रीय सरकार को 
सञको, सड़क परिवहन एवं पभ्रन्तर्देशीय जलन मर्यों से सम्बन्धित नीति बिपयो पर 
सलाह देती है । परिवहन के विविध साथनो के समन्वय से सर्म्वान्धघत उन प्रश्नो पर 
भी परिषद परामर्श देती है जो इससे पूछे जाते है। संडक एवं अन्तर्देशीप जल 
परिवहन सलाहकार सप्तिति भी सड़कों, सडक परिवहन एवं अन्तर्देशीय जल परिवहन 
से सम्बन्धित प्रश्नों पर विचार करने तथा इस विषय से विकास परिषद की सुझाव 
देने के लिए नियुक्त की गई है । केन्द्रीय परिवहन समन्वय समिति का उद्देश्य भारत 
सरकार के विभिन्‍न मंत्रालयो की दिन-प्रति्नदन उपस्थित होने बाली परिवहन 
समस्याओं को सुलभाना है । 
रैलो की देश के सस्पूर्ण बढते हुए यातायात को ले जाने वी विवेशता के कारण 
भारत सरदार सुडकों एवं सड़क परिवहन तथा प्रन्तर्देशीय जल-सार्मों दी उन्नति के 
लिए चिन्‍ल्तित रद्दो है श्लौर उनके मार्ग की बाधाग्रो को हटाने के विविध यत्व किए 
है। १६५६ में मोटर-बाहन वामून में महत्वपूर्ण संशोवन करके मोटर-वाहनो की 
भनेक बाधाप्नो को हटावा गया तथा उन्हे साक्ष सुविधाए' प्रदाव की गई । मई १६४८ 
में सडक परिवहन पुनर्गठन समिति नियुक्त की गई जिसने मार्च १६५६ मे अपना प्रति- 
देदन दिया । इछ समिति ने मोटर बाहनो के मार्ग की अनेक बाधाओ्रो को और संकेत 
रै 
५ 


$ ६ 
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बरते हुए उन्हू हटाने, विशेषत संडब परिवहन प्रशासन से राम्यस्थित केद्रीय झौर 
शाज्यों की वर्तमान व्यवस्था स ऋन्तिकारी परिवर्तन के बहुमूल्य सुभाव दिए । मोटर- 
परिवहन के मार्ग को एक बडी वाधां विभिन्‍न राज्यों के वीच समान नीति एवं नियमों 
का ग्रभाव है। इस बाधा को हटाने और राज्या के दीच समन्वय स्थापित करने 
के विचार से १६५४८ म ग्रन्तर्राग्य परिवहन आयोग (शाक्षर्कआाद प्राक्षाफरणा 
(०णएा5अणा) विठाया गया । 


इन सब समितियों एवं सस्याओ के अपने-अपने प्रयत्न जारी हैं। तो भी यह्‌ 
स्वीवार किया जाने लगा है कि देश को एक दीर्घकालीन परिवहन नीतिवी प्रावश्यकता 
है। ऐसी नोति किसी उच्च स्तरीय सस्था हारा गहन ग्रध्ययन के उपरान्त ही निर्धारित 
की जा सकती है। झ्तएवं मई १६५६ मे भारत सरवार ने धी के० सी० नियोगी के 
सभापतित्व मे परियहन नीति एवं समन्वय समिति वी नियुक्ति वी । इस समिति ने 
१६६१ के प्रारम्भ मे अपना प्रारम्भिक प्रतिवेदन प्रवाश्षित किया । इस प्रतिवेदन से 
समिति वे श्रभी क्सी समन्वय नीति को भ्रोर सकेत नही किया, वेवल वर्तमान स्थिति 
का विस्तृत विश्लेषण करक उन प्रशइनो को स्पष्ट क्या है जो उसके गहन अध्ययन एवं 
सर्वेक्षण के कारए उपस्थित हुए हैं। समिति का कार्य पूरा होने पर हो परिवत्न के 
साधनों का पूर्ण समवय सभव हो सकेगा । समिति के विचार म एपी महत्वपूर्ण 
समस्या के सुलभाने के लिए देश के वर्तमान परिवहन संगठन पर ही विचार कर लेना 
पर्याप्त नही है, दरत्‌ पात्र श्रयवा दस वर्ष प्रागे के परिवहन सगठत का ध्यान रखता 
झावश्यक होगा । समिति मे अपना प्रारम्भिक प्रतिवेदन प्रकाशित करके देशवासियों 
से प्रपती विचारधारा वा विश्लेपण करने एवं उस पर विचार-विमर्श करने का 
प्राग्रह किया है। इस सम्बन्ध मे हम्त परिवहन समन्वय वी एक व्यावहारिक योजना 
उपस्थित करते हैं ॥ 
व्यावहारिक समत्वय योजना 


भारत में सभी परिवहन के साधन उपलब्ध है, किन्तु उनका व्यवस्थित विज्ञास 
नहीं हुआ । इसके दुष्परिणाम हमे पिछले दो युद्धों में भज्ी-भाति ज्ञात हो चुके हैं 
आर जब से देश मे हमने नियोजित ग्र्थ व्यवस्था का कार्य क्रम उठाया है, ठव से हमे 
ओर भी प्रधिक कठिनाइयों का सामना करना पड रहा है। देश पर परिवहन सुविधाप्रो 
वा भारी अभाव है । इस अभाव का विकत प्रभाव उत्पादन और वितरण पर पडता 
है तथा हमारे वियोजन कार्यक्रम को ठेस पहुँचती है । 

रेलो के अविर्भाव के साथ भारत मं अय परिवहन के अन्तर्देश्ोय साधना की 
भारी उपेक्षा की गई। गत सौ वर्ष की अवधि म हमारे अन्‍्तर्देशीय जलमार्ग और 
सडक परिवहन की भारी अवन॒त्ति हुई और देश उनकी उपयोगी सेवा से वचित रह 
गया । देश मे ग्रामीण प्र्थ व्यवस्था प्रघान है । अतएव देश के उस भाग का विज्रास 
सडक परिवहन के विवास से सम्बद्ध है। अम्देशीय जलमार्गों के अ्रभाव में देश के 


हू 
है 
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उत्तरी-पूर्वी भाग को भारी कठिताइयो वा सामना करना पडता है ओर प्रयोक्ता एक 
सस्ते साधन का लाभ उठाने से वंचित रहता है। श्रकेली रेलें देश वी ग्रावश्यकताओी 
की पति करने में सर्वया अप्तमर्थ रही हैं। रेलों वी पथ-क्षमता (476८ ८०ए४०७) 
अ्रपर्याप्त है; उनके पास्॑' डिब्बों श्रौर इन्जनों का भारी प्रभाव है; श्रत्य साज- 
सजा भी पअनुपयुक्त है। इसका दुष्प्रभाव उद्योग-ब्यवसाय पर पड़ता है। अतएवं झब 
सभी देश-भक्त लोग यह स्वीकार करने लगे हैं कि देश की नियोजित अर्थ-व्यवस्था 
तभी सफल हो सकती है जब रेलो के प्रतिरिक्त देश के सडक परिवहन झौर प्रांतरिक 
जलमार्गो का भी सभुचित विकास किया जाए। 

इस पृष्ठ-भूमि के साथ देश के विविध साधनों के समुचित समन्वय की निर्म्ना- 
किल व्यावहारिक योजना उपस्थित की जाती है । 

(१) देश भे परिवहन के साथन हमारी आवदयकता पूर्ति के लिए भ्रपर्या त 
हैं। अतएव सभी साधनों का प्रसार-विस्तार ग्रावश्यक है। इस प्रसार कार्य में सड़की 
को प्रधानता दी जानी चाहिए, अन्तर्देशीष जलमार्गों को पुन्नीवित करमा चाहिए 
तथा रेल-निर्माण को तृतीय स्थान देना चाहिए। जिस क्षेत्र में हमारी ८२% जन- 
संख्या रहती है तथा जिससे देश को आय का एक भ्रमुस भाग प्राप्त होता है वह क्षेत्र 
अत्यन्त पिछड़ा हुआ है और उसका विकास सड़कों के विकास पर निर्भर है। बड़े- 
उद्योगों के क्षेत्र मे रेल-निर्माण प्रावश्यक है । 

(२) सडक परिवहन को प्रयानता देना भराधुनिक जीवन थी प्रनिवार्य 
भावश्यक्ता है । सभी देशो म सडक परिवहन का महत्व बढ़ता जा रहा है। १६३८५ 
पोर १६५४ के बीच इटली में रेलों का यातायात ६८०८% से घट कर ३१००% रह 
गया, किन्तु सडक यातायात ३१-२% से बढकर ६६% हो गया । १६२४ भ्रौर १६५६ 
के बीच स्वीडन मे रेल-सवारी-डिब्दो मे केवल १६% वृद्धि हुई, जबकि मोटर बसो की 
संख्या मे ६ गुनो वृद्धि हुई । संयुक्त-राष्ट्र अमेरिका मे १९३६ और १६५३ की अवधि 
में सडक यातायात में रेल यातायात की श्रपेक्षा प्रधिक वृद्धि हुई; सडको पर यात्री 
यातायात में ११८% और माल यातायात मे २८६% वृद्धि श्रॉँकी गई, जबकि रेलो 
के दोनो भ्रकार के यातायात में क्रमश: ३५% और ८३% वृद्धि हुई । 

(३ ) १६५१-५२ गौर १६५३-५४ के बीच की यातायात वृद्धि को ध्यान 
में रखकर नियोजन अध्ययन समुदाय ने (90009 (७छाणफ्‌ णथा शऐेक्षाणाह)] १६५४ में _ 
देश की परिवहन क्षमता में ३०% वृद्धि का सुझाव दिया था । तब से देश का उत्पादन 
बहुत भ्रागे वढ गया है और तृतीय योजना काल मे उसके और भी अधिक तीब्रगति से 
बढ़ने की संभावना है। अ्रतएव हमे देश की परिवहन-क्षमता मे ५० 2; वृद्धि का लक्ष्य 


रखना चाहिए। कि वृद्धि के समय हमे विभिन्‍न साथनों के बीच संतुलन का सदेव 
ध्यान रखना चाहिए। 


(४) है अर्थ-व्यवस्था मे रेलो का महत्व सर्वोपरि रहना स्वाभाविक 
है और वे 3 भविष्य में हमारी परिवहन-ब्यवस्था का आ्राधार-ह्तम्भ बनी रहेगी, 
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और अतिरिक्त यातायात का झधिक भार उन्हीं के ऊपर पड़ेगा, किंतु इसका यह 
तात्पर्य नही है कि जिन क्षेत्रों की रेलें इस समय सेवा कर रही हैं उन क्षेत्रों में तई 
रेलें हो अतिरिक्त सेवा प्रदान करेंगी भौर सडक प्रघवा जलमार्गों का उस क्षंत्रसे 
सर्वथा बहिष्कार कर दिया जाएगा । जिन क्षेत्रों मे अन्य परिवहन के साधत सम्तोष- 
जनक सेवा प्रदान कर रहे हैं उन क्षत्री मे रेल-निर्माण को कोई प्रोत्माहृद नही मिलना 
चाहिए। 

(१ ) जेपे-जेसे मोटर-परिवहून का विकास होता जा रहा है, यात्री यातायात 
रैलों से मोटरो बी ओर हटता जा रहा है। ग्रतएवं रेलो को चाहिए कि वे प्रपनी 
क्षमता वा समायोजन इस भींति करें कि माल यातायात के उपर उनती निर्भरता 
अधिक वंढतो जाए और यात्री यातायात पर बम । यात्री यातायात की कमी से होने 
वाली हानि की पर रेले राज्यो द्वारा सबालित सड़क परिवहन संस्थानों मे भाग 
लेदर करे। 

(६) छोटे घालाव जो १५० मीस तक जाते-प्रातै हैं उनके लिए सडक 
परिवहत अधिक उपयोगी है । उसमे माल को सुरक्षा अधिक, चोरी का भय कम भौर 
द्वार से द्वार तक की सेवा प्रदान की जाती है। ऐसे यातायात को सडक से जाने का 
प्रोत्माहन मित्तना चाहिए । 

(७) रेलो थी वठिनाई उनदी यातायात-क्षमता वी कमी वो है, किन्तु 
सडक परिवहन की क्षमता का पूर्ण उपयोग नहीं हो रहा । न तो हमारों सडको का 
और ने मोटरो का ही पूरा उपयोग हो रहा है । देश मे सडक-पंरिवहन कौ क्षमता वा 
३० से ४०% तक भ्रप्रपुकत भवस्था मे है। इस बात की झावश्यकता है कि इसका 
पूर्ण उपयोग किया जाए। 

(५ ) देश के लिए समन्दय सगठन की उचित व्यवस्था होनी चाहिए, 

( ६ ) किराए-माडे को दरे आथिक छिद्धान्तो के अनुसार निर्धारित को जानी 
चाहिएँ पभौर उतके समन्वय के लिए कोई स्वायत्त राष्ट्रीय संस्या होनी चाहिए। 

( १० ) उपभोवता वी स्वतन्त्रता का ध्यात रखकर परिवहन सेवाशो का 
समन्वय आवश्यक है) 


र 
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(०९०४९ ० एक्याजगए |एतत5४ज) 





अन्य आधुनिक उद्योगो थी भाँति रेल भी वर्तमान युग का एक शुसंगठित 
व्यवत्ताय है। इसके संचालन में बही सव नियम लागू होते है जो अंन्‍्य किपी वृहत्वाय 
उद्योग मे लागू होते हे | इसकी उन्नति व विकास भी उन्ही राब नियमों व उपकरणों 
पर निर्भर है जिन पर अन्य किसी उद्योग का। इस उद्योग का विस्तृत रूप-रंग भी 
अपने सहयागी साबनो से सिलता-जुलत्र है । सो भी इस उद्दोग की कु श्रपद्दी विशेष- 
तायें हैं और कुछ अपने निराले गुण हैं, जिनके कारण यह अन्य आधुनिक उद्योगों 
प्रौर विशेषतः अन्य परिवहन के साधनों से भिन्‍न समझा जाता है । 
एकाधिकार (१४०००७०७५) 


आजकल प्रायः चार प्रकार के एकाधिकार माने जाते है। (१ ) प्राहतिक, 
(२ ) सामाजिक, ( हे ) कानूनी एवं (४ ) ऐच्छिक । रेल-उद्योत की गणना साभा- 
जिक एक्ाधिकार के अन्तर्गत की जाती है और समाज के हित में उसके इस एकराधिकार 
को बनाए रखना झ्रावश्यक समझा जाता है। अतएवं उसके इस एकाधिकार को 
कानून और सरकार का आश्रय प्राप्त है । 

प्राचीवतम सडक निर्मातान्रो की भाँति अपने जीवन के श्रादि काल से रेलें 
केवल मार्ग निर्मान्री सस्थाये थी । झराज की भाँति वे लोक-बाहक (?पणां० ठब्मांव्गे 
कार्य नही करती थी, किन्तु उदके लिये विशेष प्रकार वो साज-सआआ और भाप-शबित 
की झ्रावश्यकता हुई थे दोनो ही ऐसी मूल्यवाव वस्तुयें थी कि जिनका उपयुक्त मात्रा 
में उपलब्ध करना किसी व्यक्ति विज्ञप के लिये व्यावहारिक हष्टि से असम्भव था। 
प्रतएव चलयानादि (8०॥ण६४ 50०८.) व चालक दाबित (४८घए2 ए०७०४) की पूर्ति 
स्वयं रेल कम्पतियों की ही करनो पड़ी । इस प्रकार उनवा ब्राकार और शवित बढतों 
ही गई | भ्रव सार्य जिर्माए, चलफए्नएदि व इर्तक्ति जुटए्ना, तथप खेद प्रदान फरने के 
तोनों कार्य एक हो संस्था के हाथ सें भ्रा गये । इस भाति रेलो ने स्वभावतः एका- 
घिकार का स्वेहूप धारण कर लिया । उनका झ्राकार इतना बडा हो गया और उन्हें 


श८ 
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इत्ततो अधिक पूदी वो झावश्यवत पढने ऊगी दि किसी भय पूजीपति ो उसके 
निर्माण का साहस न हो सका । उन्ह निर्वाद एकाथिकार प्राप्त हो गया। 


इस क्षेत्र म प्रतियोत्गता का प्रारम्भ से ही नाम नहों। सभी देशा ने इस 
बात को सिद्धास्तत स्वीकार कर लिया कि एक ही क्षत्र म॒ प्रतियोगी समानान्तर रेले 
बबाना राष्ट्रीय क्षय है। चाहे संद्धान्तिक हृष्टि से देखे और चाहे व्यावहारिक ह॒ष्टि 
से, रेले एक एकाधिकारी व्यवसाय है। बुछ देझो मे रेलो का निर्माण व सचालन 
देश की सरवार वा एकाधिकार है, विन्तु जिन देशी म यह सखारों एवा- 
घिकार नहीं है वहां भो उन्हे दुछ ऐसे विद्येपाधिकार प्राप्ठ हैं जो प्रन्य व्यदसायों को 
प्रात नही है । 

आशिक एफाधिकार (72४४०) 0(०००एणै३)--रेल उद्योग को पूर्ण एका- 
घिकार प्राप्त नही केवल झाशिक एकाधिकार प्राप्त है। पूर्ण भ्रथवा निरेक्ष एफा- 
घिवारी मनमाना मूल्य सेने म स्वतन्त्र होता है। अपन क्षेत्र म वह झबेजा होता है , 
उसमे प्रतियोगिता का नाम नहीं । इस भ्रकार के निरपंक्ष एवाधिवार ध्यावहारित 
नही हैं। अत रेलो वो ऐसा निरपेक्ष एकाधिकार प्राप्त नही तो यह बोई प्राश्चर्य 
की बात नहीं । 

व्यावश्रिक एकाधिवारों वी भाति रेल भी एक आशिक एकाधिकारों 
व्यवत्ताय है। न यह पूर्ण एकाधिकार है भ्रोर त॒ पूर्णोत. धरतियोगी उद्योग । एक ओर 
इसे कुछ ऐसे विशेषाधिकार प्राप्त है* जो साधारणत. अ्रय प्रतियोगी उद्योगा को प्राप्त 
नही हैं और दूसरो ओोर इसे प्रत्यक्ष व अप्रत्यक्ष प्रतियोगिता वा भो सामता करना 

७ पडता है प्र्थात्‌ यहे एक ग्रद्ध/ एकाधिकारी उद्योग है । 

उनका प्रपना हिंत भी इसो वात मे है कि वे स्वेच्छाचारी नीति न बरते। पूर्ण 
एकापिकारी वी भोति मतमाने ऊ चे किराये भाडे लगाने से उदका यातायात कम हौ 
जाएग़ा प्रौर उनका सचालन हानिकर । अझतण्व उन्हे ग्राहक दी देय-शक्ति का ध्यात्‌ 
रतना पड़ता है। ग्राहक दी देय-शक्ति के विपरीत भूल्य, लगाने से उन्हं सरवारी 
नियम भी रोकते हैं। इस प्रकार उनका एकाधिकार केदल आशिक रह जाता है। 
लोकोपयोगी सेवा (7798८ एजा७छ ६६४छ००) 


बुछ पदार्थ झ्यवा झैदायें एसी होती हैं. जो प्रत्येक राष्ट्रीय जीवन भी प्राण 

५... संमभी जाती हैं | किसी भी भूल्य पर समाज के लिये उन्हे उपलब्ध करना झावश्यक 
है। ऐसी सेवाये सडके, पुल, भारम्भिक शिक्षा, चिकित्सा सुविधाये डाक, जल, 
प्रवाश एवं परिवहन इत्यादि है। समाज हित एवं नागरिक जीवन वो सुख शान्ति 
इनके उपर निर्भर है । जिस जाति को य पदार्थ अथवा सेवाएँ पर्याप्त मात्रा मं उपलब्ध 

हैं. वह जाति समृद्ध एव सम्पन्न समझी जाती है, किन्चु जिस जाति छे पास इनका 
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अभाव होता है. वह जाति कंगाल, बैभवहोन व पिछड़ी हुई समझी जाती है १ रेलों 
की गणना ऐसी हो जीवनोपयोगी सेवाप्रों में को जाती है। ये ऐसी सेवाएँ हैं जो एक 
बड़ी जनसंख्या को श्रभावित करती है । 
इस आवश्यक सेवाप्रो में से कुछ को देश की सरकार स्वयं प्रत्येक नागरिक के 
लिए मुफ्त उपलब्ध करती है और उसे उपलब्ध करने के निर्मित्त जनता पर कर 
लगाती है, जैसे डाक, जल इत्यादि । किन्तु इनमे से कुछ एसी सेवायें है जी जीवन के 
लिए मर्याप किसी भी भाँति कम उपयोगी नहीं, तो भी उनका उत्तरदायित्व सभी सर- 
कारें भपने ऊपर नहीं लेती, जेंते रेलें, गेंस, विजली इत्यादि । संसार के धनेक देशो 
में बहुधा ये सेवायें व्यक्तिगत अधिकार में ही हैं। इन पर समाज का झधिकार यर्यापि 
वांछनीय है, किन्तु वर्तमान परिस्थितियों में ऐसा करना उचित नही समझा जाता, 
बयोकि राज्य के अधिकार मे इनवी प्रगति घीमी होने की संभावना है। इसके विपरीत 
इन्हे पूर्णतः स्वच्छन्द प्रतियोगिता और व्यक्तिगत भ्रधिकार में भी नही छोड़ा जा 
सकता । इनका सचालन बहुवा व्यक्तिगत अधिकार और सरकारी नियंत्रण में होता 
है। यही सिद्धान्त रेलो पर लागू होता है । 
इन सेवाप्रो का संगठन (0:827280०॥) सामाजिक एकाधिकार के रूप में 
होता है. जहाँ प्रतियोगिता की पूर्ण स्व॒तन्द्रता नही होती, किन्तु इन्हे कुछ ऐसे 
विशेषाधिकार प्राप्त होते हैं जो अन्य उद्योगों को प्राप्त नही । समाज में इनका स्थान 
अन्य उच्चोगो से ऊँचा होता है। अपने झ्राथिक, सामाजिक व विधि विहित (58) 
महत्व के कारण वे सदेव सरकारी सहयोग और भनुग्रह की अपेक्षा करती हैं। भूमि 
प्राप्त करने का भ्रधिकार धोर निर्वाध क्षेत्राधिकार ('स्णांतर०६ 0070कलण) इनके 
जम्म-सिद्ध भ्रधिकार हैं। ठीक यही स्थिति रेली की है। यदि रेलो को भूमि प्राप्त 
करने का अधिकार न हो तो उनका निर्माण असंभव हो जाय प्रथवा किसी भी 
भू-रवामी के हु से उनका निर्माएं भलौर प्रगति एक जाय। इसी भाँति मविं उन्हें 
क्षेत्रीय एकापिकार भ्राप्त न हो तो उनका संचालत सर्वथा हानिपूर्ण हो जाय । दोनों 
दिशाओ में सामाजिक अहित होता है, तयोकि समाज इस सेवा से वंचित रहता है । 
इसलिये रेलो की कुछ विशेषाधिकार मिलने वाछनोय हैं । 
जहां उन्हे विशेषाधिकार प्राप्त है, वहां उन्हें कुछ विशेष कत्तव्यों का भी 
पालन करना पड़ता है। उन्हे ऋपती व्यावसाथिक सफलता के साथ-साथ अपने लोक- 
हितकारी स्वरूप का भो ध्यान रखना पड़ता है। किराये-भाडे कौ दर अथवा सेवा- 
सुविधाओं के निमित्त वे स्वेच्छाचारिता की नीति नही वरत सकती । स्वार्थपरता को 
सामने रखकर भी उन्हें उदार और दूरदशितापूर्ण नीति का पालन करना पड़ता है । 
उन्हे अ्पदा निजी हित जनता ओर उपभोक्ता के हित मे मिलाना पड़ता है। ऐसा न 
करें तो सरकारी अंकुश सर्देव उनके सिर पर रखा रहता है । जनता की सुख-सुविधाओं 
को ध्यान में रखकर ही वे लाभ कमा सकती हैं। उदाहरणार्थ, यदि रेलो का संचालन 
हानिप्नद हो तो देश की सरकार और जनता उतकी सहायता करती है । इसके विपरीत 
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मदि उन्हे अमित लाभ होते लगे तो उसका छा: ३१४५६ करोड व १०५८ करोड डालर 
के रूप मे दिया जाना चाहिए । रेवो घोर भन्य राष्ट्र की रेसो की पूजो वापिक 
साथ ऐसा हो घनिष्ट सम्बन्ध है । उन्हे प्रालोकित र3 गुनी है । कुछ विद्ानों के शनु- 
7८४६ ) वी नीठि झपतानी पड़ती है | जक बतसाई जातो है। इस 
रेलो वा जनता के साथ ऐसा निकट सम्बन्ध होने केनतर उद्योगों में कोजा 
वर्त्ता की स्थिति बडो विचित्र हैं । वह व्यक्तिगत निगम (शा 
का अधिकारों होते हुये भी एक लोकोपयोगी सेवा का संचालक है। भ्रा-तक बंद भाग 
मिठम्यर संचालन और प्रवन्ध से सम्बन्धित वातों में वह निग्रभ का ते के सचालत 
निगम द्वारा चनाए गये नियमों के भनुसार बार्य करता है, विन्तु लोकहितव+-्चे तक 
बातो में स्से सख्बारों नोति का पालत करना पड़ता है और वेधानिक ्च्नि 
मानने पड़ते हैं ॥ 


जिन देशो में रेलो का स्वामित्व व संचालन व्यक्तियत पूजोपतियों के प्रधि- 
बार मे है, वहाँ भी किराए-भाडे की दरे एवं वस्तुमों व खनिज पदार्थों के वर्गीकरण 
निर्धारित करने मे सरवाए का पूर्ण हाथ रहता है। कहने का तात्पर्य यह है कि रेखें 
झबाघ एकाधिकार नही, नियनत्षित एकाधिकारी उद्योग हैं । 
लोक-वाहन (९ण्णार व्भम्संल्ट) 

सामाजिक एकाधिकारों ब्यवस्ताय होन के नाते रेलें लोक-वाहक रुस्याएँ हैं 
अर्थात्‌ ब्यवितगत को अपेक्षा उनका सार्वजनिक स्यरूप अ्रधिक महत्वपूर्ण है। उन्हें 
स्वार्थ से परार्थ वी ओर भ्रधिक भुकना पडता है| ग्रतएव वे अन्य परिवहन के साधनों 
से सर्वया भिन्न हैं। लोक-वाहन को दूसरो का यातायात किराए पर ले जाना पडता 
है। किसी वस्तु, माल भ्यवा यात्रो को ले जाने के लिए लोक-वाहून मना नहों कर 
सकते, बरत्‌ उ्हें उचित किराया-भाडा लेकर और भेद-भाव को भावना को सर्वया 
त्याग बर सेवा प्रदान करनी पड़ती हे । इस भाँति उनका अपना हित लोक-हित के 
साथ मिला रहता है। दूसरो के माल दो उन्हें तिजो माल को भाँति रक्षा भी करनी 
पड़ती हैं. भौर उसे सुरक्षित फ्रवस््या मे ययास्‍्यान पहचाना पडता है । भ्रन्य परिवहन 
के साधतो पर थे वन्धन और नियम लागू नहों होते 
यृहत्काय व्यवसाय 

इस बृहत्काय घ्यवसायी युग का सबसे बडा ज्यवसाय रेल है हिमालय पर्वत 
से जेंसे झन्य पर्वतो वी तुलना नहीं, ऐसे हो रेल व्यवत्ताय के समान विश्व में दूसरा 
व्यवसाय नहीं। आकार, प्रसार, पूजी, सगठन, आय-व्यय, लाभ हानि सभो बातो 
में यह ब्यवसाम अन्य व्यवसायो से अग्रणी है। 

किसी बडे व्यवसाय का आकार वहुधा उसमे लगी हुई त्थायों पूजो अपवा 
दापिक उत्पारत से नापा जाता है। रेलो मे जितनी पूंजी लगी है उत्तनो झन्य किसी 
ब्ववसाय मे नही । भारतोय रेलो मे लगभग १४३६ करोड रुपए को पूंजो लगी हुई 
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धूजी लगी है अर्थात्‌ रेले देश के सारे म्रंग्यित उद्योगों के सम्मिलित झ्ाकार से तिगुनी 
बड़ी हैं। देश की राष्ट्रीय आय का स्यारहवाँ भाग रैलो में लगा हुम्रा है। रेलो के 
अतिरिवत झत्य सभी प्रिवहन के साधनों में मिलाकर १६५० में १६२ करोड़ रुपए 
कौ पू'जी लगी हुई थी, जवर्कि रेलो दी उसी वर्ष की पू'जी ८३८ करोड़ रुपए शो 
अर्थात्‌ पोतचालन, वाफ्रपरिवहन व मोटर परिवहन के सम्मिलित श्राकार से रेलें पाँच 
भुनी बड़ी हैं। सूती वस्त्र व्यवसाय देश का सबसे वडा संगठित व्यवत्ाय है जिसमें 
पू'जी की मात्र १३२ करोड रुपए है। रेलें उससे लगभग व्यारह्‌ गुती बडी है।? 
देश में हिम्मत छोटे-बडे सभी कारणानों में लगी हुई पूंजी लगभग १११९ करोड़ रुपए 
है अभुर्व्‌ रेलें देश के सारे छोटे-वडे कारतानो के सम्मिलित झाकार से भी वड़ी हैं। 
पृए्णों की इस अ्रमित मात्रा के कारण रेलो को वर्तमान पूजीवादी युग का एक 
महा पूजीद्वत उद्योग कहा जाता है। रेलों की ग्राय भी देश की कुल झ्राय का डर 
भाग है ! 
जिस आधु्तिक उद्योग के वापिक उत्पादन दा मूल्य उसमें लगी हुई पूंजी के 
बरावर हो उसे वर्तमान युग का एक महत्काय संगठित उद्योग सममा जाता है। 
१६४२ में भारत की रेलों की पूजी ५६६ करोड़ और उनकी वापिक प्राय ७१ 
करोड़ रुपए थी पर्थात्‌ पूजी की मात्रा तिगुनी थी । उसी वर्ष संयुक्त राष्ट्र ग्रमेरिवा 
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2, दासायनिक उद्योग से अद्वाइस गरुनी, छूट उद्योग से वत्तौस गरुती, इंजीनिय- 
रिंग उद्योग से २६ गुनी, लोहा व इस्पात उद्योग से १८ गुनी तथा चीनी 
व गुड उद्योग से ३२ गुठी पूंजी रेलो भे लगी हुई है। नीचे के प्रॉँकड़े रेजों 
के सापेक्षक श्राकार पर प्रकाश डालने के लिए रुविकर होगे :-- 











उद्योग पूंजी करोड़ र० में कर्मचारी 
रेले श्ड३६ ११,५०,००० 
सूती बस्तर ६ $ 6 छ,८७,००० 
रासायनिक भर भ्६,००० 
छूट डंडे २,४०,००० 
इज्लीलियारिग घ्० २,०६,००० 
लोहा-इस्पाव रू 8०,००० 
चीनी-गुंड ६ १,४०,००० 
वनस्पति घी-तेल १७ ५५,००० 
सीमेंट ३६ २७,००० 








( उद्योगों के 2 ६५७ की भोद्योगिक गणना से लिए गए हैं ) 
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और ब्रिटेन के पू जो और आय के ग्रॉकडे त्मशः ३१५६ करोड व १०५८ करोड डालर 
और १४४ करोड व ४० करोड पौंड थे । संयुक्त राष्ट्र की रेवो की पूजी वापिक 
आय वी तोन गुनी और ब्रिटेन की रेलो की पूजी ३४ गुनी है। बुछ विद्वानों के श्रनु- 
सार रेलो की पूजी वापिक आ्राय के पाँच से दस गुने तक बतलाई जातो है। इस 
दृष्ट्कोण से देखे तो भी रेलो को गितती महा से महाव्‌ उद्योगों में कीजा 
सकती है। 

आधुनिक वहे जाने वाले ग्रनेक उद्योगो के सचालन-व्यय का एक बड़ा भाग 
अस्थिर होता है। रेलें इस दात में अन्य उद्योपो से सर्वथा भिन्‍न हैँ । रेलो के सचालन 
व्यय का आधे से दो-तिहाई ठक स्थिर होता है और वेवल एक-तिहाई से झाधे तक 
अत्यिर होता है। प्रन्य उद्योगो के सचालन-व्यय बहुषा उत्पादन वी मात्रा के प्रनुपात 
मे धव्ते-बढ्ते रहते हैं । रेलो भ यह नियम लागू नहीं होता, उनका साल व्यय उसी 
अनुपात से नही घटता-बढता जिस ग्रनुपात से यातायात । 
भ्रमित स्थायी पूंजी (पण्डर एजव्त 09छप्ट) 

रेल-निर्माण ये लिए जितनी प्रारम्भिक पूजजी की आवश्यकता होती है उसननी 
किसी प्रन्य उद्योग के लिए नहीं होती । पह पूंजी जब एक वार रेस-वद्योग में लग 
जाती है तो फिर वह उससे वेंघ जातो है. वह भ्रग्य किसी घास वी नहों रहती, 
बयोकि सम्पूण रल-एाज-सजा के उपबरण कुछ विश्ेष प्रवार वे होत है जिनता ग्रन्य 
उद्योगों में कोई उपयोग रूमभ्व नहीं। रेल-यू जी न केवल उस उद्योग से बंध जाती है, 
यरय्‌ उस स्पान विद्येप से भी दंध जाती है जहाँ उसे लगाया जाना है। उसे झन्‍्यव 
ले जाना भी सम्भव नहीं । 

रेल पूंजी के इस अमित झाकार और स्थायो स्वमाव के महत्वपूर्ण परिणाम 
निकलते हैं। (४) प्रमागत उत्पत्ति वृद्धि भ्ौर ऋमागत उत्पत्ति हस्त नियम रेलों को 
स्वामाषिक प्रवृति है। जितना हो अधिक यातायात उन्हे मिल सकता है उनकी 
स्थायी व्यय उतनी हो अधिक इकाइयो पर बंद जाता है भौर सेवा उतनी ही सस्ती 
पडती है । (ख) इस प्रवृत्ति के कारण रेलो मे प्रतिरपर्द्धा की भावना स्वभादत हो 
होती है। वे प्रधिकादिक यातायात झकषित करने के लिए सर्देब प्रयत्नशील रहती 
हैं । (ग) कभी वक्ी यह प्रतिस्पर्डा अपनी स्वार्थपरता की चर्म-सीमा को पहुँच जाती 
है प्रौर घातक सिद्ध होने लगतो है । इससे सभी प्रतियोगी इकाइयों को हानि होने 
लगती है । अतएब विवश होकर उन्हे सम्मिलन श्रौर समामेलन के हारा बचाव 
करना आवश्यक हो जाता है । 

रेलो वी पूजी में ब्रन्य उद्योगों की भाँति प्रतिशीलता नहीं होनो। बोई 
उद्योग एक स्थान पर सफल न हो तो उसवी साज-्सज्ा को हम अम्य क्षेत्रों मे ले 
जाकर वाम चालू बर सकते हैं। रेलो मे यह परिवर्तन सम्भव तही। पूजी वी मात्रा 
में भो रेलो में अन्य उद्योगो की अपेक्षा बडी इकाइयो मे वृद्धि करनी पड़ती है। 
व्यापारिक मन्‍्दी झाने और लाभ की सात्रा कम्त होते पर अन्य व्यवदायों को कुछ दिन 
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के लिए बन्द किया जा सकता हैं। भच्छे दिन झाने पर उसे फिर चालू किया जा 
सकता है। रेलों में स्थिर व्यय की मात्रा अधिक होने के कारण इस अ्रकार की क्ियायें 
सम्भद नहीं। कभी-कभी वर्षों तक रेलों को हानि पर चलना पड़ता है। भतएब रेलों 
की सफलता उपयुक्त यातायात पर निर्भर है; उनका वेभव साज-सजा के परिपूर्ण 
उपयोग से सम्बद्ध है। 
संयुक्त उत्पादन ([००६ एल्‍०्ठ००४०७) श्रथवा संयुक्तन्व्यय ([०ं४६ ००४७) 

एक ही क्रिया द्वारा अथवा एक ही उत्पादन केद्ध से दो प्रथवा प्रधिक 
बस्तुयें उत्पन्न वी जा सके, तो ऐसे उत्पादन को संयुबत उत्पादन कहते हैं । चीनी का 
कारखाना खोतने का उद्देष्य चीनी प्राप्त करना होता है, किन्तु साथ ही साथ शीरा 
भी उत्पन्त होता है। रई के लिए कपास उगाई जाती है, किन्तु रुई के साथ विनौला 
भी निकलता है । तेल पेरने के लिए तेल का कारखादा खोला जाता है किन्तु तैल के 
साथ-साथ उसी कारखाते से खली भी मिलतो है । चीनी-शीरा, ६ई-बिनोला, तेल-खली 
इत्यादि संयुकत-उत्पादन के ज्वलन्त उदाहरण हैं | ऐसे व्यवसाय मे माद्धित वस्तु प्रात 
करते के निमित व्यप किया जाता है किन्तु उसी व्यय के फलस्वरूप एक अ्रवाध्चित 
उप-पदार्थ (8/०-07000०) और उपलब्ध हो जाता है। संयुक्त उत्पन्न होने बाली 
दोनी ही वस्तुओं से भाय होती है । प्रतः यह स्वाभाविक बात है कि संयुक्त व्यय भी 
दोनी ही पदार्थों पर पड़ना चाहिए। जैसे मुस्य पदार्थ उत्पन्त करने के प्रयत्न द्वारा 
उप-पदार्थ मिल्नता है। बेसे हो मुख्य परवार्थ के लिए किए गए व्यय से दूसरा 
उपनदार्थ मिलता है। सम्पूर्ण व्यय दोतो पदार्थों पर वेज्ञातिक ढंग से बेंटना 
व्यावहारिक ह॒ष्टिसे असम्भव है। झतएव ऐसे व्यवसायों को संयुक्त-व्यय वाले 
व्यवप्ताय भी कहेते हैं। इस प्रकार के उत्पादन भ्रयवा व्यय में इच्छा का उपयोग नहों 
किया जा सकता । हम चाहे कि हमे चीती ही चीनी मिले, शीरा कुछ भी न निकते 
तो यह सम्भव नहीं। झोरे की मात्रा धदाकर हम चीनी की मात्रा बढ़ाना चाहे, सो 
भी सम्भव मही, क्योकि गन्ने के श्स मे चीनी और झोरे का जो प्राकृतिक अनुपात हैं 
उसमें घटा-बदी करना मानव-इक्ति के बाहर है। यही कठिवाई व्यग्र के सम्बन्ध में 
उपस्थित होती है । संयुक्त व्यय को संयुक्त बस्तुप्रो की माँग भोर उनके मृह्य के 
खनुसार झनुमानतः बांदा जा सकता है; उसका ठीक-ठीक वेज्ञानिक विभाजन सर्वया 
असम्भव है 4 

कुछ विढानों का मत है क्ि रेलें अनेक भ्रकार का यातायात ले जाती हैं, 
माव भी ले जाती है, यात्री भी ले जाती है । माल और यात्री यातायात में भी कई 
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रेल उद्योग को विशेषता । ६५ 


थर्ग व उपवर्ग होते हैं। इस भाँति एक ही संयंद [?90) वई वार्षों के लिए प्रयुक्त 
होता है। गत: रेल-व्यदसाय भी एक संयुक्त-वपय व्यवसाय है। कई अन्य विद्वानों के 
झनुमार यह कथन पूर्णतः सत्य नही, वयोकि रेलो के लिए वई प्रकार का यातायात ते 
जादा उसो भाँति अनिवार्य नही जेंसे चोनी के कारखाने को शोरा बनाना अनिवार्य 
है। तो भी विशेष परिस्थितियों मे दे रेल-उचद्योग म सयुवत व्यय-सिद्धान्द लागू होना 
स्वीकार करते हैं।* इस सम्बन्ध में टोसिग (20षऋं8) एवं पोगू (28०0) तथा अन्य 
अर्थशास्तियों द्वारा उपत्यित किए गए तर्-वित्कों को तीन मापदएडो के प्रमुसार 
प्रग्ययन किया जा सकता है - (क) यातायात, (स) साजन्सहा तया (ग) ब्यय । 

(क ) पातापात--कैवल विविध प्रकार का यातायात ले जाना रेलो मे 
में संयुक्त-भ्यय-सिद्धान्त लागू होते का कारण नहीं मादा जा सबता। यदि एक 
ही प्रकार का यातायात बिसो रेल के डिब्बों को पूरा भरने के तलिए पर्याप्त 
रे तो उसे दूसरे प्रकार के यातायाठ की कोई आवश्यकता नहों। व्यवह्यार में 

यह पूर्णतः सिद्ध हो चुका है। कुछ गाडियोँ सवारियां ले जाती हैं, कुछ माल । 
प्रत्न॒गाडियों में भो कुछ गाडियाँ कोयला ले जाने के लिए प्रयुवत होती हैं दो कुछ 
तेल । बुछ ग्राडियाँ पशु ते जातो हैं, वुछ फल व त्तरकारियाँ । बुछ गाड़ियाँ उच्च दर्जे 
की सवारियाँ ले जाती हैं तो कुछ निम्न श्रेणी वो । जनता नामक गाड़ियाँ बेवल 
तृतोष थे णगी की सवारियाँ विठाती हैं। इंगलेण्ड की प्रारम्भिक रेले कोयला ले जाने 
के लिए बनी थी, दे सवारियाँ नहीं विठाठो थी। झतएव हम इस 'िष्कर्प पर पहुँचने 
हैं कि रेल उसी पर्थ में सयुबत-उत्पदन वाला व्यवमाय नही जेमे चोनी व शीरा, ६ई 
व विनौला प्रयवा तेल व खली हैं। इन वस्तुप्रो के उत्पादन में इच्छा ढ्रा आरोप 
छनिक ही नही होता ६ इच्छानुज़र एक बरतु को सात्रा। बिना दूररी वस्तु शी मजा 
पर प्रभाव डाले घटाई-वटाई तहो जा सक्तो॥ रेलो के यातायात के विपय भें यह 
अनिवार्यता नही है | एक प्रकार के यातायात से रेल चल सकती हैं, यदि वह पर्याप्त 
मात्रा में उपलब्ध है । 

हाँ, एक प्रकार का यातायात रेल के डिब्बों को पूर्ण: भरने के लिए पर्याप्त 
न हो, तो रेल के सम्मुख कठिनाई उपस्थित होती है । उसे झपने व्यवसाय को लाभ- 
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भ्रद बनाने के लिए दूसरे प्रकार के यातायात को श्रामंत्रित करना पड़ता है। यदि कोई 
कषैत्र ग्रथवा देश इतना विकसित न हो कि वहाँ रेल की ग्राथिक सफलता के लिए एक 
ही प्रकार का यातायात पर्याप्त उपलब्ध हो सके, तो रेल को दूसरे प्रकार के यातायात 
के धिना संचालन बन्द करना पडेया । ऐसी स्थिति में रेल एक संयुकत-उत्पादन व्यवसाय 
कहा जायगा। 

(ज) साज-सज्जा--रेल के साज-सजा के उपयोग के विचार से भी रेलें, 
पूर्णतः संयुक्त उत्पादन उद्योग नही । पूर्णतः संयुवत-उत्पादक व्यवसायों में कोई भी 
साज-सजा केवल एक वस्तु के उत्पादन के लिए इस भाँति प्रवृकतत नही होती जेसे रेल 
की साज-सजा हो सकती है! माँग घटने-बढ़ने के साथ-साथ रेल की साज-सजा में 
घटा-बढी की जा सकती है, विन्तु पूर्णा सयुबत व्यवसायों मे ऐसा कदापि सम्भव नहीं 
होता । ४६ वी माँग बढ़ने श्रौर घिनोसे वी माँग घटने पर हई झोटने वी चरल्ियाँ इस 
प्रकार नहीं वढायई जा सकती कि विनोला कुछ भी मे निकले, किन्तु यात्री याताया 
में वृद्धि होने पर रेले सवारी ग्राडियो और सवारियो के डिब्च्रों की संख्या बढा सकी 
है। किसी क्षेत्र मे माल ढोने के लिए रेल वनाई गई । जब तक रेल वतकर तेगार 
माल का यातायात कम अथवा समाप्त हो गया और यात्री यातायात की माँग बढ, 
गई, तो रेल उसी पटरी का उपयोग यात्री यातायात के लिए सरलता से कर संब्ती 
है । हाँ, एक प्रकार के यातायात बी मात्रा ग्रपर्याप्त होने पर रेलो वी विवशता बढ 
जाती है और उन्हे हम संयुक्त-उत्पादक व्यवसाय कहने लगते हैं । ४ 

(गे) व्यय--व्यय की प्ट से भी रेले पूर्णातः संयुक्त-उत्पादक व्यवसाय 
नही । पूर्णतः संयुवत-उत्पादक व्यवसायों में सारे व्यय इस भाँति मिले रहते है कि 
उनके किसी अंश का भी विभाजन संभव नहीं । रेलो में ऐसी वात नही । रेलो के व्यय 
की एक बड़ी मात्रा स्थायी अ्रवश्य होती है किन्तु उनके व्यय का एक भाग यातायात 
की विभिन्‍न इकाइयों मे वाँट जा सकता है। चीनी के कारखाने में शीरे की माँग 
समाप्त होने पर यह सम्भव नही कि कुल व्यय मे कोई कमी हो सके । किन्तु रेल- 
व्यवसाय में विशेष यातायात बी माँग कम होने से तत्सम्वन्धी अस्थायी व्यय अवश्य 
कम हो जाएगा । उदाहरणार्थ, प्रथम थरेणी के यात्रियो की सुविधा के लिए रेलो को 
गह दार सीटे रखनी पड़ती है, सवारियी के सोने का प्रवस्ध रखना पड़ता है; हाथ- 
मुह धोने, नहाने व पीने के लिए पानी रखना पडता है और भी अनेक सुख-सुविधायें 
उपलब्ध करनी पड़ती हैं. जो अन्य श्रे शियो के याजियो के लिए. उतनी नहीं ही करनी 
पड़ती | यदि प्रथह थे णए का यए्प्परत् दस हे; जाता है अथदा बन्द हो जाता है तो 
रेलो को उवत व्यय नहीं करना पडेगा भर कुल व्यय मे कछ कमी अवश्य हो जायगी। 
पूर्णत; संयुवत-व्यय वाले ध्यवसायों मे यह कमी-वेशी सम्भव नहीं। हाँ, उपयुवत 
यातायात वाला प्रश्न फिर उपस्थित होता है। यदि अन्य श्रेणी का यातायात अपर्यातत 
हो, तो रेलो को प्रथम श्र णी के यातायात को श्राकषित करने के लिए प्रयत्न करने 
पड़े गे और उसके लिए कम से कम कुछ डिब्बे अवश्य ही रखने पड़ेगे। 
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१ इस अध्ययन के आधार पर यह निप्कर्प निकलता है (कि रेलो में संयुबत व्यय 

झथवा सयक्‍्त उत्पादन का नियम पूर्णतः लागू नहीं होता, केवल झ्ाशिक रूप में लागू 

होता है। रेलो के लिए इस सिद्धान्त वा महत्व वेवल गौण रूप मे है, मुख्यतः नहीं । 
तो भी निम्न दशाप्रो में रेलो म यह सिद्धाग्त लागू होता है :-- 

(१) विछद्ध दिशा म झाने वाली गाडियो के भरन के सम्बन्ध में संयुक्‍त- 
व्यय वा सिद्धान्त सागु होता है, जबकि दोनों दिज्ञाप्रों मे समान मात्रा मे ग्रातायातत 
उपलब्ध न हो । क स्थान से ख स्थान वो सेवा-सुविधाये बद्ाते का ताल है उतनी 
ही सेवा-सुविधाे 'ख' से का को वढाना | यदि 'ख से “क' तक उतना यातायात 
उपलब्ध नही कि लौटने वाली सब याथ्यों के डिल्वे पूर्ण भर जायें तो रेल को उन्हें 
भरने के प्रयन मे उस दिल्ला के यातायात से कम किराया-माडा लेगा प्रावश्यक ही 
जाएगा । ऐसा न करन पर “क' से 'ख' जाने वाले यातायात का भार खाली गाड़ियों 
के लौटदे के व्यय वे' वरावर और बढ जाएगा । 

(२) अजिकसित क्षेत्र अथवा विझरे बसे हुए देश वो नई रेले भी इसी 
प्रकार के उदाहरण उपस्थित करती हैं। ऐमे देशो अथवा क्षेत्रों में कोई एक ही प्रकार 
का यातायात [ माल अयवा यात्री ) रेलो को सफल बनाने के लिए अपर्याप्त होता 
है । विवश होकर रेलो को अनेक भ्रकार के यातायात का मुह ताकना पडता है । 

(३ ) किसी क्षेत्र में एक प्रकार के यातायात की माँग बढ़ने पर रेलो को 
अतिरिबत सेवा-पुविधाये जुटानी पड़ती हैं प्रौर न्यूनतम साज-सजा बढ़ानी पड़ती है । 
इस न्यूनतम साज-सजा को प्रा काम देने के लिए बटा हुम्ना यातायात अपर्याप्त हो 
तो रेलो को अन्य प्रकार वे यातायात की प्रावश्यक्ता होती है और उन्हें संयक्त-ब्यय 
उद्योग कहा जाता है । 

इस प्रकार हम इस निर्णय पर पहुंचते हैं कि सयुकत-ब्यय के सिद्धान्त वा रेल- 
व्यवसाय मे लागू होना न होना रेल के रिक्त स्थान पर निर्भर हैँ । रेल मे कभी भी 
रिवत स्थान रहता है तो रेल को विविध प्रकार के यातायात का मुखापेक्षी होना 
पडता है, अन्यथा नही। रेलो का व्यवसाय स्वभावत: ऐसा है कि उमम कुछ न कुछ 
रिक्त स्थान हर समय ( युद्ध काल अथवा ऐसे ही विशेष अवसरों को छोडकर ) दना 
ही रहता है शोर उसी सोमा तक उसमे संयुबत-भ्यय सिद्धान्त लागू होता है । 
असंक्रामकता (0२०७-+८७७७लशरजा09) 

रैल-सेवा हस्तातरणहीन होती है । इसवा तात्पय यह है कि कोई 
इकाई दूसरी इकाई का स्थान नहीं ग्रहण कर सकतो। एक बाजार की 
परिवहन सेवा दूसरे बाजार मे नहीं बिक सकती और न एक बाजार की माँग 
दूसरे बाजार को माँग पूति के लिए भेजी जा संदती है। इसका कारण 
इस सेवा का उपभोवता अथवा आहक के व्यवितत्व से सीधा लगाव है। जसे 
चैच्य, डाबटर, वकील, ग्रवेये अयवा अन्य कलावारो को सेवा हस्तातरणहीन होती,है, 
उसी प्रकार रेल को सेवा है | ऐसी सेवा मे; मध्यजनों की कूदनीति नहीं सफल हो 
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सकती । एक डाक्टर धनी लोगो से अधिक और निर्धन लोगो से कम फीस ले सकता 
है । कोई धनी व्यवित डावटरी के हेतु निर्धन होकर कम मूल्य पर डाक्टरी सेवा का 
सश्यय इस नीयत से नहीं कर सकता कि काला्तर में वह उसे धनो लोगों को अधिक 
मूल्य पर बेच कर लाभ कमा लेगा । इसी भाँति कोयले से कम और चाँदी से अधिक 
माड़ा लेने की रेल को नीति से मध्यजनों का आविर्भाव नही होता क्योकि कैवल परि- 
वहन के नि्ित्त चाँदी को कोयले में परिवातित कर लेना और तदुपरान्त उसे चांदी में 
बदल लेता कसी भी भीतिक विज्ञान द्वारा सम्भव नहीं । 


रेल की सेवा के इस असंत्राम्य स्वभाव का परिणाम यह होता है कि इस सेवा 
में प्रतीक्षा करने झथवा रकने की तनिक भी शवित नही होतो ।यह सेवा भ्न्य वस्तुग्रो 
की भाँति सन्चित करके नही रखी जा सकती + अन्य वस्तुप्रो का मूल्य प्रतिकूल होने के 
कारण उनवी विक्रो बन्द कर दी जाती है और अनुकूल मूल्य होने तक माल को रोक 
रखते हैं। रेल की सेवा के लिए इस प्रकार की व्यवस्था सम्भव मही | परिवहन सेवा 
एक ऐसा पदार्थ है जिसका तुरन्त उपभोग झावश्यक है । माँग उत्पन्न होते ही उसकी 
पूर्ति होनी चाहिए । यात्रियों के लिए तुरन्त सेवा उपलब्ध होती चाहिए; माल के लिए 
उचित समय के प्रन्तर्गत । ब्रन्य पदार्थों की विक्री मे विकता भ्रपनी सुविधानुसार माल 
बाजार में लाता है; ऋता उसे तुरन्त ले या न ले, उसे इसकी अधिक चिन्ता 
नही । रेल की सेवा के सम्बन्ध मे इसके विपरोत नियम लागू होता है। रेलों को 
प्रपनी सुविधा का ध्यानन रखकर सदेव ग्राहक को सुविधा का ध्यान रखना 
पडता है । 
भेद-भाव (0४४०सक्ए३७४०७) 


ऊपर रेल-उद्योग के जो विश्वयेष गुण बताए गए हैं, उन सबके सम्मिलित 
प्रभाव से इस उद्योग में एक ओर विश्येपता उत्पन्न हो जाती है । यह विश्वेषता 
भेदभाव करने की शक्ति है। रेल-उद्योग के एकाधिकार, उसमे स्थिर व्यय 
की अ्रधिक मात्रा, संयुक्त-व्यय के सिद्धान्त का लागू होना श्रौर उसकी सेवा 
का असंक्राम्य स्वरूप इत्यादि ऐसे गुण है जो रेलो को विभेदात्मक तीति अपनाने 
के लिए बाब्य करते है। श्रन्य वस्तुप्रो के मूल्य मेलागत मूल्य के कारण भिन्‍नता होती 
है, किन्तु रेल की सेवा के मूल्य (कराए-भाडे) भे लागत मूल्य से ग्रधिक भिम्मवा पाई 
जाती है। यही उसकी विभेदात्मक नीति है । मूल्यवान वस्तुओं से रेलें अधिक भाडा 
लेती हैं; सस्ती वस्तुओरो से कम। धनी यात्रियों से अधिक किराया लिया जाता है, 
निर्धनों से कम । 

सेद्धान्तिक दृष्टि से रेलो के इस भेद-भाव के तीन रूप हो सकते हैं ; (क) विभिष् 
वस्तुओं प्रथवा ग्राहको से उनकी भांग की तीबता के अनुसार भिन्‍न-भिन्‍न किराया- 
आड़ा लेना और इंस भांति उमके लिए कतई उपभोक्ता की बचत (एकाइफथाक 
8०फ्राण्शे न छोड़ना। यह चरम सीमा का भेदभाव माता जाएगा । यह भेदभाव सम्भव 
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नही है । (ख) दूसरे प्रकार का भेदभाव कुछ निश्चित मूल्य-श्रेंखियां निर्धारित करना 
और ग्राहकों की माँग की तीद्ता के अनुसार उनसे मूल्य लेता हो सकता है। अर्थात्‌ 
यह घोषणा की जा सकती है कि जिन वस्तुओं की माँग १०० रु० तक हो उनसे 
१ २० मन अथवा ३ र० टन किराया-भाडा लिया जाएगा, जिनको माँग १००४० 
से २०० ₹० तक है उनसे २ ६० मन अथवा ६ ६० टन, जिन की मांग २०१ रु० से 
ऊपर है उनसे ३ ० मन ऋथवा & ३० टन किराया-भाडा लिया जाएगा । (ग) तोसरी 
भेदभाव नीति के प्रनुसार मूल्य-श्रे शिया न बनाकर ग्राहकों की श्रेणियाँ बनाई जा 
सकतो हैं और प्रत्येव ग्राहक-्शे णी के लिए एक मूल्य निश्चित किया जा सकता है । 
व्यवहार मे रेले इस तीसरो नीति को भ्रपनातो हैं। इसका विशेष भ्रष्ययन त सम्बन्धी 
विश्येष अध्याय में किया गया है । 


भारतीय अर्थव्यवस्था पर रेलो का प्रभाव 
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रैल युग से पूर्व भारतवर्ष छोटे गावो और छोटे उद्योग-घन्धो का देश था। 
लोगो की झावश्यकतायें कम धी । वहुंधा गांव स्वाबलम्बों होते थे। विभी के लिए 
उत्पादन कम होता था । वहुघा व्यापार स्थानीय था। देश का विदेशी व्यापार बहुत 
छोटे पेमाने पर होता था । जो वुछ व्यापार होता था वह छोटे झ्राकार वाली, हलवी 
किन्तु मूल्यवान वस्तुओं का । माल स्थल मार्ग से बेलो और ऊंठो की पीठ पर लाद 
कर अथवा नावो व छोटे जहाजा मे समुद्र के किनारे-किनारे ले जाया जाता था। 
मध्य एशिया और यूरोप के कुछ देशो के साथ ही भारत का व्यापारिक संसर्ग था। 
देश में जाति-बन्धन कठोर थे | व्यवसाय और जाति मे घनिष्ठ सम्बन्ध था। ब्राह्मण 
भूखा रहकर भी कृषि भ्रथवा वणिक्‌ व्यवसाय करने के लिए लालायित नहीं होता 
था। मूल्यों में गवन्गाँव मे भारी विपक्ता थी; नाप-तोल के परिमाण, सिक्के भौर 
व्यापारिक प्रथाआ में भी स्थान-स्थान पर अन्तर पाया जाता था। अनेक कर और 
वाधायें व्यापारिक विकास में बाधक थी। एक स्थात पर यदि अ्रन्न को प्रच॒स्ता 
होती थी तो दूसरे स्थान पर उसका अभाव और तोसरे स्थान पर भोषण दुर्भिक्ष 


पड़ता था। 

रैलो के आगमन के उपरान्त देश मे भारी परिवर्तन और अ्रपूर्व विकास हुमा 
है। यह विकास कार्य अब भी जारी है। जिन क्षेत्रों मे प्रभी तक रेलें नही हैं वे उन 
क्षेत्रों की अपेक्षा जिनमे रेले बन चुकी हैं, बहुत पिछडी हुई अवस्था में हैं। अतएव 
रेल-निर्माण द्वारा उन क्ष त्रो के विकास का मार्ग खोला जा रहा है । गत सौ-सवासौ 
वर्षों में देश मे जो विकास और प्रगति हुई है उसके अ्रनेक कारण हो सकते है, किन्तु 
उसका सबसे बडा कारण घिरण और बहुत कुछ श्रय रेलो को ही हैं। रेलो ने ही देश की 
अर्थ-व्यवस्था को वर्तमान स्वल्प देने एवं सामाजिक और राजनीतिक क्रान्ति लाने मे 
सहायता दी है गली ने ही लोगो मे अधिक यात्रा करने की आदत डालो है और 


छछ 
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उन्हे स्पानीय वातावए्ण से निकाल कर राष्ट्रीय भावना से परिष्लाबित किया है, 
उनके लिए उद्यम सम्दन्धी सुविधाये प्रदान वो हैं, नई वार्य प्रणाली घिल्लाकर एव 
तत्सम्बन्धी शिक्षा और प्रशिक्षण दकर हमारी कार्य-क्षमता और योग्यता म वृद्धि नी 
है। रेलो ने व्यापार-व्यद्याय और कृषि के क्षेत्रा म कान्ति ला दी है, गाँवा को 
कसा में झौर कस्वा को बड़ेजबडे नगरा मे परिवर्तित कर दिया है, अर्थाव्‌ सारो प्र्थ- 
ज्यवस्या को एक नवीन स्वरूप दे दिया हैं। नोचे के प्रध्ययन से इसका स्पष्टोकरण 
क्याजाता है।. $ 
विद्देशी व्यापार 

रेला की सबसे वडी विशेषता भारी व बड़े आज्ार कौ वस्तुप्ना का सस्ते 
़राए पर ले जाना है। रेले एक एसा व्यवसाय है जिरो झपाए ग्रातायात नी 
आवश्यकता पडती है । बडे आज्लार की सम्ती वस्तुप्रा को रेलें सस्ते दामा पर ले जाना 
बन्द कर दे तो उनशा सचाजन अलाभकर एवं असम्भव हों जाए। अतएवं प्रारम्भ से 
ही उनको किराए-भाडे की नीति एसी रही है कि बड़े आ्रावार वाली सम्ती वस्तुप्रा का 
भाड़ा अपक्षाइत कम रखा गया । इसका परिणाम यह हुआ कि जिन वस्तुप्नों का 
बाजार स्पानोय था दे भी अव दूर-दूर तक जाने लगीं । रैलो के प्राने से पुर्द मारत 
कर विदेशी व्यापार घारीक कपडे, मसाले, जडाऊ वस्तुग्रों इत्यादि तक ही सोमित पा। 
इसका क्षेत्र भी मध्य एशिया तथा पूरोप के कुछ देशों तक हो सोमित था। रेलों के 
भागमन से हमारे विदेशी ध्यापार को भात्रा हो नहीं दढ़ गई, उसर स्वरूप व उप्तरी 
दिज्ञा मे भी परिवर्तत हो गया। श्रप्त प्ौर कच्चे पदार्थ जँसे लूट, रुई, तिलहन 
इत्यादि विदेश जाने लगे। ज्या-ज्यो देश मे रेला बाजाल बिछता गया, हमार 
विदेशी ज्यापाए की मात्रा व भूल्य वटता गया। इगलेंड, भ्रमेरिवा, प्रान्स, जर्मनी, 
जापान, चीन, भ्रपीका इत्यादि प्रनक नवीन देदा के साय हमारा व्यापारिक सम्पक 
बढ गया। स्वावलम्दन की ग्रवस्था से उठ कर देश-विश्वव्यारी व्यापारिक परिधि 
मे त्रीडा करने लगा । 

रेल-निर्माण के प्रथम दस दर्प म॑ भारत के विदेशी व्यापार का मूल्य ३६ 
करोड रुपए से बढ़कर ८४ करोड रुपए पर्यात दुगुने से अधिक हो गया और उत्तरोत्तर 
होश्नगति से बढ़ता चला गया, यहाँ तक कि प्रथम विद्व-म्रुद्ध के प्रार्म्म तक उसम दस 
गुनो वृद्धि औँकी गई। 
व्यापार व्यदस्था 

उनीमवी शर्ार के पूर्वाद्ध तक परिवहन के साधन स”के और जलमार्भ 
थे जितवी चाल झतान्त घीमी थी। रेल वी चाल उनपें वई गुदी अधिक है। रले 
जितनी विश्वसनीय हैं, तडक व जल-परिवहन उतने विश्वसनीय भी नहीं। कोई भी 
व्यापारी झावज्रथक साल प्रल्प काल से निश्चितत समय पर मंपा सकता है। ग्रतएव 
उत्तके लिये भ्रप्ित मण्डार भरक्तर रखना प्रावइ्यक पहीं। जेसे-जेसे माल थिक्ता 
जाता है, वेसे-देसे वह लगातार माल मेगाता रहता है । फलतः थोडे घन से व्यापार 
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संचालन सम्मव है। माल मरने के लिये गोदामों में कम स्थान की प्रावश्यकता होती 
है । रेलों के प्रागमन से पूर्व व्यापार का क्षेत्र बहुधा स्थानीय म्डियाँ ग्रौर मेले होते 
थे | इन मणिडियों और मेलों में माल बेचने वाले व्यापारों अमित मात्रा में माल लाते 
थे बयोकि वहुधा क्रेता लोग एक लम्बे समय की आवश्यकता पूर्ति के लिये माल लेते 
थे । इन ब्यापारियो को वर्ष भर प्रथवा कम से कम छः महीने के लिये माल संचित 
करके रखना पड़ता था। प्रव इन मण्डियों प्रौर मेलों का बेमव समाप्त हो गया शौर 
बड़े बड़े धनी थोक विक्रताप्रों के स्थान पर छोटे-छोटे व्यापारियों एवं फुटफर 
विक्रं ताप्रों को संढ्या भ्रत्यन्त बढ़ गई | व्यापारिक क्षेत्र विस्तृत होने के फलस्वरूप 
झनेक मध्यजनों का जन्म हुप्ना 
व्यापारिक प्रतियोगिता 

परिवहन को तीद्रयति से व्यापारिक प्रतिमोगिता में श्रपुर्द वृद्धि हुई । पहले 
अत्यन्त धनी लोग ही व्यापारिक क्षेत्र मे काम करने का साहस करते थे। अब साधा- 
रण हैसियत के लोग भी ब्यापारी-व्यवसायी बनने लगे। पहले व्यापार का क्षेत्र 
स्थानीय ग्रथवा राष्ट्रीय होता था, प्रव विश्वव्यापी हो गया । दूरो और ग्रन्य प्राकृतिक 
बाधाओं के हटने के कारण ससार एक राष्ट्र जेसा बन गया । वस्तुप्रों श्रोर माल का 
आवागमन प्रल्पकाल में होने लगा । उघार व्यापार को मात्रा बढ़ गई। व्यापारिक 
विद्वव में प्रत्यय-पंत्रों (0:०३४६ ३95७-७००९००७५७) का प्रचार होने लंगों। वन सब 
प्रवृत्तिमों का सम्मिलित परिणाम श्रतियोगिता वृद्धि हुआा। प्रतियोगिता वृद्धि से 
व्यापारियों के लाभ की दर कम हो गई। झनेक छोटे व्यापारी बड़े व्यापारियों की 
प्रतियोगिता में व्यापारिक क्ष न मे ठहरने में असमर्थ हो गये । इस प्रकार संयोजन 
(0०४ए5०४०४) की भावना को प्रोत्साहन मिला । व्यापारिक संयोजन (00कराओं- 
ग4ध००), न्यास (7५४७), तथा गुट्ट (शलश850 बनने लगे जिनका झनेक क्षांत्रों में 
एकाधिकार स्थापित हो गया । 
क्र्षि 

कृषि का स्वरूप सर्वथा परिवर्तित हो गया । पहले भारतीय किसान प्रपनी 
आवश्यकता पूर्ति के लिये फसल उगाता था । अब वह बिक्री के लिये भी फसलें बोने 
लगा। रेल व प्रन्य आधुनिक परिवहन के साधनों दारा विद्येषीकरण के सिद्धान्त का 
आाविर्भाव हुप्ना । छूट, कपास, तिलहन, कहवा, चाय, तम्बाकू ग्रादि नगदी फसलें 
विदेशियों की माँग पूर्ति के नि्ित्त ही अधिक वोई जाने लगी । नील की खेती से 
भारत को अपार घन मिलता था। सस्ते और चमकीले विदेशी रंगो के आ्रायात के 
उपरान्त नील की सेठी का देश से लोप हो गया। विदेशी उद्योग-घन्धो के कच्चे मल 
को माँग पृति का देश एक प्रधान क्षेत्र वन गया । 

दूखवर्ती वाजार से प्रेरणा पाकर किसान नए यंत्र-डपकरणो, सुधरे बीजो, 
आधुनिक खादों और दूतन ज्ञान का उपयोग करते लगा ) उसकी आय मे वृद्धि हुई 
और उसका जीवन-स्तर ऊंचा हुआ । अब चह कुछ सहायक धम्पे भी करने लगा है । 


आरतीय अर्थ-व्यवस्था पर रेलो ना प्रैभावें | ७३ 


झोद्योगिक विकास 
गत सो वर्ष में जो बुछ ओोद्योगिक विकास देझ॑ में हुआ है जिसके कारण 
भारत अनेक प्रकार के निर्मित माल मे स्वावलम्बी हो नहीं हो गया, बरद्‌ निर्यात भी 
करने लगा है, उसका चहुत छुछ श्रेय रेलो को ही है । रेलो का प्रभाव छोडटे-दडे दोतो 
प्रकार के उद्योगो पर पडा है | 
(के ) बड़े उद्योग--वडे उद्योगो और रेलो का पाविर्भाव देश मे एवं साथ 
ही हुआ ।" भारी-भारो कच्चे पदार्थों वो नियमितता से और सस्ते भाड़े पर दूर-दूर 
क्षेत्री से सचित वरके गौर घढे पेमाने पर बनाए हुए माल वो ज्षीत्रता से वितरित 
करके रेलो ते आधुनिक सग्ति उद्योगी वी भारी प्रगति वी है। जूट, सूत्तो-वस्त्र, 
कोयला, सीमट, लोहा-इस्पात, चौनी, चाय, कागज, खाद इत्यादि उद्योगों को अपनों 
वर्तमान ध्थिदि तक पहुँचाते का श्रेय भारतीय रेलो को ही है 
रेलें प्रपती आवश्यव ता-वृति के लिए बरोडो रुपए का माल, मशीने प्रौर 
साज-सजा प्रति-वर्ष मोल लेती है और तत्सम्बन्धी उद्योगों के लिए एक महत्वपूर्ण 
बाजार उपस्थित कर उनदी उत्पादन वृद्धि भ्ोर उतवा विकास करती हैं। भारत की 
सरकारी रेसो ने सतु १६५७-५८ में २२२ वरोड़ रुपए विविध माल और वस्तुप्रो पर 
व्यय किए । इसमे पटरियाँ, स्लीपर (लोहे, इस्पात श्लौर लकडी के), इसन, डिब्बे श्रौर 
उनके भाग (?&/5), भवन-तिर्मा सामग्री, रंग-रोगन का सामान, लकदी, जलन 
तेल, फर्नीचर, सर्वेक्षण एवं प्रन्य यंत्र, छापेखाने का सामान, बिजली का सामान, तार 
झौर टेलीफोतन्डपबरण इत्यादि मुख्य थे । रैलें कुछ वस्तुप्रो की सबसे बहो उपभोक्ता 
है। थे देश के कुल उत्पादन वा ग्राघा इस्पात, एकर्नतहाई कोयला और एक बडी मात्रा 
में सीमेट प्रति वर्ष उपभोग करतो हैं। इतना उपभोग करने के उपरान्त भी उनकी 
इन बरतुष्नो वी सारी माँग-पूर्ति नही हो पाती । सद १६५७-५४ मे रेलो की सौमेट 
की केवछ ६८५% माप-पू्ि की जा सकी । सब १६५६-५७ मे रेलो की स्लोपरो मी 
केवस ५०% माँग-प्‌ति को जा सकी 
कई बडे पेमाने के उद्योगो को रेलें स्वर चलाती है । योजना-काल में भारतीय 
रैली ने चलयान के सम्बन्ध में स्वावलम्वन की नीति पअपनाई है और चितरंजन इन 
कारखाना, पेराम्वूर सवारों डिब्चा कारखाना तथा वाराणसी इक पुर्जो कारखाने 
खोले हैं । कुछ वर्ष पर्व तक भारतीय रेले अपने लिए कोयला स्वयं ही खानो से खोइती 
१. प्रथम रेल (जी० भ्राई० पी०) सब्‌ १८४३ मे और दूसरी (ई० झ्ाई० 
आर) रुव १८५४ मे चालू हुई। भ्रथम लोहे का कारखाता (8४४ 
90॥8 [:09 0० ) सव्‌ १५५३ भे, प्रथम जूट का कारखादा सदु १८५४ 
में और प्रथम सूती कपडे का कारखाना सब १८५४ से खुला | ई० आई० 


रेल की प्रथम टुकड़ो के खुलते हो कोयले की खान खोदेने के अनेक 
बारणाने चालू हो गए। 


७४ | आधुनिक परिवहन 


थी। अब इन खानो को भारत सरकार ने ले लिया है। रेलें अपने छापेखाने, शिल्पि- 
शालायें (४०४८७४०७७), विजलीघर इत्यादि भी स्वयं चलाती है । 
(छल) छोद़े उद्योग--रेल युग में वडे पेमाने के उद्योगो के विकास के कारण 
भारत के छोटे शोर कुटीर उद्योग्री का वेभव समाप्त हो गया । ये उद्योग बड़े उद्योगी 
की प्रतियोगिता में खडे न रह सके और इतका पतन होता चला गया | स्वतन्त्रता के 
उपरान्त इन उद्योगों को पुर्न्नीबित करने की श्रोर हमारा ध्यान गया है झ्ौर रेलें भी 
इस कार्य मे हाथ बेटा रही हैं। भारतोय रेलें प्रतिवर्ष लगभग साढ़े तीन से पीने चार 
करोड़ रुपए तक के मुल्य का छोटे और कुटीर उद्योगों में बता माल लेती है और इस 
भाँति इन उद्योगों को प्रोत्साहन देती हैं। सन्‌ १६५७-५८ में ३९४८ करोड रुपए का 
छोटे व कुदीर उद्योगों का वना माल हमारी रेलो ने खरोदा। इस माल में हाथ से 
चलाये जाने वाले छोटे औजजार, फर्नीचर, कपडा (मुख्यतः: खादी) इत्यादि सम्मिलित 
है! कुछ वर्षो से अपने कर्मचारियों की वर्दी के लिए रेलें खादी का कपड़ा खरीदने 
लगी है। सन्‌ १९५७-५८ में ६१६७ लाख रुपए की खादी सरकारी रेलो ने खरीदी 
थी। रेला को फरेक्ट्री कानून के अन्तर्गत ऐसे स्थानों मे जहाँ कर्मकरा की संख्या २५० 
से अ्रधिक है, भोजनालय और जलपानगृह रखने पडते हैं। श्रव रेलें ऐसे स्थानों के 
अतिरिक्त भी अपने भोजनालय और जलपानगृह चलाने लगी हैं । प्रत्येक बडे स्टेशन 
घर एक पुस्तकों की दुकान भी होती है । इस भाति रेल कूटीर उद्योगों को प्रोत्साहन 
और सहायता प्रदान करके उनको उन्नति मे सहायक हो रही हैं । 
नगरों की वृद्धि (कम्ड्फ ण॑ दातलड) 
आधुनिक सभ्यता नगरो मे निवास करती है । झौद्योगिक उत्पादन, व्यापारिक 
क्रियो, सामाजिक संगठन, बौद्धिक विकास और नागरिक जीवन के नगर प्रतीक हैं । 
नगरी की बृद्धि का क्षय एक मात्र रेलो को ही है। रेलो के भ्रागमन से पूर्व भारत 
पूर्णत: गाँवो का देश था, बम्बई और कलकत्ता जेसे नगरो का यहाँ नाम भी न था। 
दिल्‍ली, इलाहाबाद और पटना इत्यादि नगर जो बड़े-बड़े साम्राज्यो के शासन-केन्द्र 
थे, उन्नीसवी शताब्दी के मध्य मे भी कस्बे मात्र ये । जमशेदपुर, ग्रहमदाबाद, ग्रसम- _ 
सोल ओर हावडा जेसे औद्योगिक नगरो का उस समय नाम भोनथा। रेलो ने 
औद्योगिक केन्द्रीयक्रणु द्वारा इनको इतना बड़ा बनाया है। हावड़ा, मुगलसराय, 
सिकन्दराबांद, बेजवाडा, इटारसी, भुन्तकल इत्यादि नगर तो केवल रेलो के जंकशन 
होने के कारण ही भ्रपनी वर्तमान स्थिति को पहुँच गए हैं। रेलें न हो तो इन नगरो 
में रहने वाली जनसंख्या का देनिक भरणु-पोषरण असंभव हो जाए। दूध, मक्खन, धी, 
मह्यत्यर्ण,, ध्यक्त्वरज्मारिएयँ,, पार, इहपएि: प्रतिलित। त्पिपीम्त। रप्पसे कीसे। औए 'फ्यासे। 
मील से लाकर रेले इतने बड़े जनसमृह का पालम-पोषण करती है। 
नृतन कार्य-प्रशाली (ऐए०७ वरलल्‍्कण्॑दुए०) 

नए ज्ञान और नूतन कार्य-प्रणाली का आगमन और प्रसार भारत मे रेलो के 
आगमन के उपरान्त ही हुआ है। यद्यपि नए ज्ञान के लिए जहाज, विमान, तार 


हु 
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इत्यादि भो उत्तरदायी हैं, हो भो देश के आन्तरिक भागो में उसका प्रवेश और प्रसार 
रेलो द्वारा ही हुआ है । रेले हो बडी-बडो मशीनी और विशेषज्ञों को कोने-कोने मे 
पहुँचाती हैं । सागपुर, जबलपुर इत्यादि नगरी मे सूती वस्त्र उद्योग का आविर्भाव रेल- 
निर्माण के उपरान्त ही हुआ । 
गवेषणा [पिल्डल्थय णं) 
नूतन ज्ञान शौर नूतन कार्य विधि कप प्रसार हो रेलों ने, नही किया, बरन्‌ 
उन्होने प्रम्वेषणा-कार्य करके भी देश का भारी उपकार किया है। वे हर समय रेल- 
निर्माण और सचालन विपयो पर खोज-कार्य और प्रयोग करतो रहती हैं। उत 
प्रयोगो का लाभ देश के अन्य उद्योगो को भी मिलता रहता है। इस वार्य के लिए 
भारतीय रेशो का एक प्रलग सगदत है, जिसे गवेषणा, रूपाकण और प्रतिमानीकरण 
सगठन (006४९७०, 706887 शत 5क्वठेशवीरबधणा 0:8०ए0८४७०7०) कहते है। 
इसके मुख्य कंन्द्र दिल्ली और लखनऊ म तथा उप-केख ($99-०८४४०) चित्तरजन 
मे है। अपने प्रयोगा के परिणामों को रेले सोल्पिकन्‍लसा ([०0॥०७) ऐ४9८७) के 
हूप में प्रकाशित करती हैं। भ्रव तक भारतीय रेले ३३४ ऐसे शेल्पिक-लेक प्रकाशित 
कर चुकी हैं। उक्त सगठत अपनी एक त्रेमातिक पत्रिका (0पशद)9 फ्णी१४७३) भी 
निकालता है। अभिनवीकरण के प्रयोग भी सर्व प्रषम भारतीय रेलो ने ही भ्रवसाद 
काल के वर्षों मे करके देश के भ्रन्य उद्योगो को लाभ पहुँचाया था । 
डाक सेवा (श्च्ब्प्ग $6४2५३८९) 
सस्ती, निर्यामत और बुशल डाकसेवा का श्रेय भी भारतीय रेलो को ही 
है। रात १८५४ से पूर्व ढाकधर विभिन्‍न प्रान्तो में छुट-बुट भौर अव्यवस्थित सेवा का 
स्थान था, प्रत्येक प्रान्द से अलग तिगस थे, डाक व्यय भी अब से बहुत अधिक था ) 
एक तोले के एक पत्र को कलकत्ता से बग्बई भेजने मे एक रुपया और आगरे भेजने मे 
बारह पाना लगते ये । पार्सल जाने की कोई व्यवस्था उस समय नहीं थी। रेलो के 
आगमन वे साथ हो डाक छ्ीक्रता से एवं सुरक्षित अवस्था मे दूर-दूर के स्थानों को 
सस्ते महसूल पर ले जाई जाने लगी । सबु १६०७ मे रेल मेल सेवा (शोछव) कक 
$८एसं८०) घालू हो गई, जो झ्राधनिक डाक-ब्यवस्था का झाघार है। यद्यपि आज भी 
देश के कुछ भागो म॑ ऊंट, घोडे, घोडा-गाडियाँ, सादें इत्यादि डाक ले जाते के साधन 
हैं, किन्तु देश भर को झ्राधुनिक डाक व्यवस्था का आधार-स्तम्म रेले ही हैं । 
झक्ताल (#००४४९७) 
प्राचोन काल से अकाल भारतोय अर्थ व्यवस्था कौ एक सामान्य घटना समझी 
जाती रही है। रेल-निर्माण द्वारा इनसे देश को छुटवारा देने वो वात १६ यो झताब्दी 
मे सोची गई और इस उद्द श्य म रेलो को भारी सफलता भी मिली । देश भे रेलो का 
जाल विछ जाने के उपरान्त चालीस-पेतालीस वर्ष तक देश मे कोई भीषण भ्रकाल 
नही पडा और यदि रेलें युद्धन्कार्य मे इतनी व्यस्त न हुई होतो तो सभवत्त, सब 
१६४३ का बगाल का अकाल भी देश मे न पडा होता । 
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जव कभी अकाल पड़ता है, वह देश-व्यापी नहीं होता । एक क्षेत्र प्रभावग्रस्त 
होता है तो दूसरे क्षेत्र मे खाद्यान्न की भ्र्भरता होती है। रेलें प्रचुर मात्रा के क्षेत्रो से 
अभावग्रस्त क्षेत्रों को खाद्यान्त अथवा अन्य प्रावश्यक पदार्थ पहुँचाकर अनेक लोगों की 
प्राण-रक्षा करती हैं और झ्काल-यातनाओ्ों को कम करती हैं। अव देश में खाद्यान्न 
के प्रभाव के कारण अकाल नही पड़ते, वरव्‌ घन-साधनों को कमी के कारण पड़ते है। 
मूल्य-समता (एसंलल हचुण्थांरछ५ं०७) 
रेलो के आगमन से पूर्व देश मे मूल्यों मे भारो विषमता और उतार-चेढ़ाव 
होते रहते थे । प्रव इतनी विपमता और उतार-चढाव नही होते, वयोकि किसी क्षेत्र 
में मूल्य चढने पर केवल यह जानकारी कि ग्रन्य क्षेत्रों से माल क्षीत्र ग्राने वाला है, 
मूल्यों को प्लौधित्य वी सीमा से आगे नही वढने देतो । रेल-निर्माण के साथश्साथ 
केमद्रीय और व्यवस्थित वाजारों का आविर्भाव होता है, जहाँ उत्पादक, व्यापारी 
ओर दलाल परस्पर सम्पर्क भे आते है झोर सोदा करते है । 
पान्ना सुविधायें (एच्ब्श्ण घब्आ७) 
समय, दूरी प्लौर यात्राव्व्यय कम करके रेलों ने यात्रा अत्यन्त सुविधाजनक 
बना दी है। ग्रतएव लोगों को अधिक यात्रा करने वी ग्रादत पड़ गई है । सन्‌ १८७० 
और सत्‌ १६०० के तीस वर्ष में रेल-मार्ग मे ५१६ प्रतिशत की वृद्धि हुई, जबकि 
यात्री-संख्या ६६७ प्रतिशत बढी भर माल-यातायात मे १,२४६ प्रतिशत की वृद्धि 
हुई । इसी भांति सद्‌ १८५८० और सब्‌ १६०० के बीस वर्ष में रेल-मार्ग में १७५% 
को वृद्धि हुई, किन्तु यात्री और माल मे क्रमशः २६६% श्ौर ३११% की वृद्धि हुई। 
प्रति पथ-मील (०४८०८) घनत्व के अनुसार विचार करें तो सब्‌ १६०१ को 
अपेक्षा सत्‌ १६५४-५५ मे यात्री-यातायात मे ३६० प्रतिशत और मात्र-यातायात में 
३३६ प्रतिशत बढ़ोतरी हुई । 
रैलो के युग से पूर्व तीर्थ स्थानों की यात्रा मे वर्षों लग जाते थे प्लौर जीवत 
भर की बचत खर्च कर देनी पड़ती थी । भ्रब कुछ ही दिन मे थोड़े व्यय से देश-भर 
की तीर्थ-यात्रा की जा सकती है । ग्रव प्रत्येक धामिक भेला भ्रथवा पर्व के अवसर पर 
देश भर के यात्री लाखो और करोडो की संख्या मे एकत्रित हो जाते हैं। रेलो ने श्रम 
को भी अत्यन्त गतिशील बना दिया है। रेलें श्रब पर्यटन सम्वन्धी सुविधायें भी प्रदान 
करने लगी है भोर पर्यटको को भ्रोत्साहित करती हैं। अनेक विदेशी पर्यटक भी भारत 
प्रति वर्ष आ्राते हैं, जिनसे हमे दुर्लभ विदेशी मुद्रा प्राप्त होती है तथा हमारे देश की 
प्रतिष्ठा बढती है । 
सहकारी समितियाँ (ए००फस4४एर $०्लंल्पृ०७) 
रेलो ने सहकारिता के सन्देश को फेलाने मे भी सहयोग दिया है । सद्‌ १६५७० 
५७८ मे रेल कर्मचारियों की २६ सहकारी साख समितियाँ और ४ सहकारी वैंक थे । 
६० प्रतिशत से अधिक रेल कर्मचारी इनके सदस्य थे । उसी वर्ष रेल कर्मचारियों के 
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१३० उपभोक्ता लएडर और ४ भवन निर्माण समितियाँ भी काम कर रहोपी। 
साखसमितियों ने वक्त वर्ष मे १५४२ करोड स्पए सदस्यों को ऋण के दिए, उप- 
ओत्ता भण्डारो ने ७७ करोड स्पए का माल केय किया और ७६ रुपए का माल बेचा; 
उया निर्माण समितियों ने वर्षा-्त तक ५६ मकान बनवाएं, जिनका मूल्य २४२ लाज 
झुपए झ्राँवा गया । राहवारिता के सिद्धान्त वो व्यावहारिक रूप देने मे भारतोय रेलें 
सतत्‌ प्रयत्लशील रहती हैं । 
शिक्षा प्रत्तार ([8:2ए4एथें०ए ० ६84४८७४४००) 
क्षा-प्सार म भी रेसे सक्रिय भाग लेती हैं। सामान्य और विशेष दोनों 
प्रकार वी शिक्षा रेले प्रदाव करती हैं। भारतीय रेले २ इए्टर कालेज, बै१ हाई- 
स्वूल, २० मिडिल स्वूल और २७०३ प्राइमरी स्वूल चलाती हैं जिनमे सगभग 
४४,००० विद्यार्थी पे हैं। बड़ौदा मे उच्च अधिकारियों वी एक शिक्षए! संस्था है, 
जहाँ प्रति वर्ष सेकडो भ्रषिकारी शिक्षा प्राप्ठ करके कुशल प्रवन्धकर्ता बनते है। विद्येप 
शिक्षा देने के लिए १० प्रशिक्षशालय /“ » >श४ 50००) हैं, जहाँ स्टेशन भाष्टर- 
/ तार बावू (झील, गार्ड, टिक्सधू, पार्सलन्वाबू, माल-याबू इत्यादि का काम 
३ < सिखाया जाता है। लय्ननऊ, प्रजगैर और वगलौए में यात्रिक और विजतो सम्बन्धी 
घ् अधिक्षण सुविधाये की गई हैं। शाहजहार, मऊ और माघोठुर मे अवन-तिश्नीए 
खित्रकारी और पिस्वियों का काम सिखाया जाता है। सिकदराबाद में ततार-पंघार 
स्कूल खोला गया है । लगभग दो हजार दिक्षार्थी प्रतिवर्ष उक्त प्रशिक्षणानपो से प्रशि- 
क्षित होकर निकलते हैं। 
रजे प्रतिवर्ष लगभग १श॥ करोड टन माल और १४३ करोड यात्रो (देश की 
जमसश्या का चारगुना) देश के एक भाण से दूसरे भाग वो से जाती है वे २१ लाख 
से उपर लोगो वो बाम देती हैं। यदि ५ व्यक्तियों का परिवार मान लें तो प्रत्येक ६ 
व्यक्तियों मे से एक ब्यक्ति रेल कर्मेचारी है प्रथवा उसका आश्रित । वे देक्ष के औरीद्यो 
शिक उत्पादन का १४ प्रतिशत प्रति वर्ष उपभोग करती हैं ग्रोर केद्रोय कोष को 
५४ करोड रुपए वापिक लाभाश देती ह्‌। यदि रेलो वा सचालन बन्द कर दिया 
जाय तो सारा देश सकट मे पष्ठ जाए और सुख-शास्ति के स्थान पर अराजकता ओर 
अज्ञान्ति का राज्य हो जाय । कच्चे माल, कोयले एवं अन्य आवश्यक सामाने ने मिलने 
से उद्योग-धन्धे बन्द हो जायेगे, माल और मनुप्यो का दूरवर्ती प्रावाणमत बन्द होते से 
ब्यपवार ठप्य हो जायगा; बम्बई, दलकत्ता जेस्े बद़े नगरो मे दैनिक उपभोग्य वस्‍्तुये 
जेसे दूध, फल गौर तख्वारियां पहुँचनी बन्द होने से त्राहि-वराड़ि मच जाएगी; सरकारी 
कांम्र-काज रुक जायेपे, छोटे-बंडे उद्योगो को कोयला पहुँचना बन्द हो जाएगा भोर 
विजली बननी भी बन्द हो जाएगी, छाद्यान्द और पशु-चारे का वितरण रुकने से 
श्रभावग्रस्त रे क्षेत्रो मे प्रकाल की स्थिति उत्तन्‍्व हो जाएगी। संक्षेप्र में यह कहा जा 
सकता है कि सारा आधुनिक जीवत सुकटमय हो जाएगा । रेलो के ग्राधुतिक जोवन 
के इसो महत्व को ध्यान मे रखकर उन्हें राष्ट्र की जीवननरेख्ा कहा जाता है । 
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विदेशी पूजी का प्रायमन 


बुहत्वाय व्यवसाय के लिए अमित मात्रा में पूजी की श्रावश्यकता पडती है। 
कुछ उद्योग ऐसे होते है (रेले उनमे से एक हैं) जिनसे उद्योग की स्थापता के बर्षों 
उपरान्त लाभ होना प्रारम्भ होता है। देश मे बृहत्काय उद्योगो के संचालन के लए 
पर्याप्त पूंजी नहीं थी, फिर रेल जेसे व्यवसाय की तो वात ही दूर रही। महावद 
साहसी विदेशी पू जीपति भी सरकार द्वारा न्यूनतम लाभ का उत्तरदायित्व ओोढे बिता 
रेलो के निर्माण के लिए प्रस्तुत न थे । ऐसी स्थिति में रेल-निर्माण-कार्य विदेशी पु जी 
की सहायता से करना पडा । रेलो के लिए अन्य किसी भी आधुनिक व्यवसाय की 
भ्रपेक्षा ग्रधिक मात्रा मे पूंजी की आवश्यकता पड़ती है । इस भाँति न केवल रेल- 
निर्माण के लिए एक बडी मात्रा में विदेशी पू'जी का देश मे प्रवेश हुआ, चरन्‌ जुट, 
चाय इत्यादि अन्य बड़े व्यवसायो का विद्रास भी विदेशी पूजी द्वारा हुआ । देश से 
अपार धनराष्ि विदेशी पूजी के ब्याज अथवा लाभ के रूप मे प्रतिवर्ष जाने लगी। 
भारतीय रेले लगभग ६० वर्ष तक ह्वाए उठाती रही । यह हानि-परृद्ि जनता पर नए 
तए कर लगा कर अथवा पुराने कर 4.करके रकी जाती रही। भारतीय जनता 
के ऊपर भारी वोफ लद गया। अव भी हमे विदेशी पूजों से पूर्णतः छुटकारा 
नही मिला । 
परिवहन के भ्रन्य साधनों की उपेक्षा 
जिस समय यहाँ रेलो का ग्राविर्भाव हुम्रा, उस समय देश में परिवहन के 
मुख्य साधन संडक और जलमार्ग थे । मुगल राजाओं ने सड़को के निर्माण व सुधार 
वी ओर विक्लेप ध्यान दिया था । ग्तएव यहाँ ग्रच्छो सडको की क्री न थी । किन्तु 
१५५० से पूर्व के सौ वर्षो मे सेनाओं के आवागमन और अज्ञान्त वातावरण के कारण 
ये दुर्दशा को पहुँच गई थी। आ्ञान्तरिक जल परिवहन १८५० प्रौर उसके उपरान्त 
लगभग एक चोधाई शताब्दी तक उत्नत दशा में था। किन्तु रेलो के प्रारम्भ के साथ 
ही इन दोनो साधनों की भारो उपेक्षा की गई। हमारे ईँप्रेज़ शासकों को भारत में 
रेलें बनाने की ऐसी सनक सवार हुई कि उन्होने देश के प्राचीन परिवहन के साधनों 
की उन्नति व सुधार की ओर तविक भी ध्यान न दिया । परिणाम यह हुआ कि ये 
दोनों ही साधन घोर पतितावस्था को पहुँच गए, यहाँ तक कि झान्तरिक जल परि- 
वहन तो सर्वथा शुन्यवत्‌ हो गया । सड़क परिवहन की उन्नति की ओर १६२६ से कुछ 
ध्यात श्रवश्य दिया गया, किन्तु आन्तरिक जल परिवहन की अभी भी बुरी दशा है। 
सडक और जल परिवहन की इतनी उपेक्षा न हुई होती तो सम्भव था कि १६४३ का 
बंगाल का अकाल न पड़ता और पड़ता भी तो उसके परिणाम उतने भयानक न हुए 
होते जितने कि वस्तुतः हुए । 
सामाजिक प्रभाव 
देश की सामाजिक व्यवस्था पर भी रेलो का भारो प्रभाव पड़ा। जाति 
बन्धन ढीले पड़ गए; अ्न्धविश्वास दूर हुए; विदेश यात्रा का मार्ग खुला और लोगों 


भारतीय अर्थ-व्यवस्था पर रेलो का प्रभाव | ७६ 


को गमनागमसन की झादत पडी । रेस-युग से पूर्व जाति-वन्धन इतने कडे ये कि पूर 
पाओ्नो के व्यदताय को छोड़कर दूसरा काम करता पाप समझा जाता था। ऐसा 
करने वालो का सामाजिक बहिष्कार कर दिया जाता था | देश-विदेश जाने झ्ौर 
सम्पर्क बटने से लोगो को अपनी ऐसी झनेक भूलो का ज्ञान हुआ । अब इस प्रकार के 
व्यावस्ायिके बन्धन वाममात्र को रह गए है और बिना जाति-पॉति के भेदभाव के 
लोग सभी उद्यम और व्यवसाय अपनाने को प्रस्तुत रहते हैं। झाज ब्राह्मण पुत्रों को 
हम जुते-का » व्यवसाय, क्षत्रियो को वरशणिज-ब्यापार और छोद्रो को अध्यापन-कार्य 
करते देखने हैं। यह सब ,रेलो का ही प्रभाव है । 
३ _.. रेलो के प्रभाव से हमारे यहाँ का श्रम अन्य सपृद्धज्ञाली देशों को भाति ही 
गतिशील हो गया है । अ्रव से कुछ काल पूर्द भी हमारे देशवासी विदेश जाना घृशित 
कार्य समभते थे किन्तु आज भारतोय लोग संसार के सभो देशो मे काम करते पाए 
जाते हैं | अफ्रीका, लका, ब्रह्मा इत्यादि देशों और अनेक द्वीपों में तो हमारे देशवासी 
जाकर स्थायी रूप से बस गए है । यह सब भी रेलो का ही प्रभाव है । 

इस भाँति रेलो ने देश की प्राथिक व स्रामाजिक व्यवस्था भें महान्‌ परिवतेन 
कर डाले हैं। इन परिवर्तनो की प्रगति भ्रभो जारी है और दिन पर दिन भारत और 
भारतवासी प्रगत्तिशील होते जा रहे हैं। 


रेल-व्यय 


(एक्व५99 एडफुल्जडटछ) 





रेल के व्यय को हम दो भागो मे बाँट सकते हैं: (१) रेल को पू जो, (२) 
रेल का संचालन-व्यय । रेल वनाने के लिए पू"जी के रूप मे प्रारम्भिक व्यय की 
आवश्यकता पड़ती है श्रौर उसके संचालन के लिए वापिक व्यय की । पूंजी और आय 
में प्रन्तर है । इसी प्रकार पू'जीगत ब्यय झौर वापिक व्यय मे ग्रन्तर है। किसो उपयन 
के वृक्षों को हम पूजी कहे तो फ्लो को आय कह सकते हैं। पेड़ो से भ्राय प्राप्त करने 
के लिए उन्हे सुरक्षित दशा मे रखने के लिये उनको चौकसी करनी पड़ती है ॥ तत्संवंधी 
व्यय को वाधिक व्यय श्रथवा संचालन व्यय कहेंगे । किसी रेल को वनाने श्लौर उसे 
सुसज्ञित करने के लिए जो पदार्भ काम झाते हैं अथवा जो धन व्यय किया जाता है वह 
उसकी पू'जी है तथा उस पू'जी से काम लेने के हेतु उसे ठीक स्थिति मे रखने के लिए 
जो पोषण व्यय किया जाता है जेंसे मजदूरी, वेतन, ईघन-व्यय, मूल्य हास इत्यादि 
उन्हे संचालन-व्यय कहते है । 

भारतीय रेलो के कुछ वर्ष के पूंजीगत व्यय झर संचालन व्यय 
निम्नाकित है :-- 








(करोड रुपए) 

वर्ष पू'जीगत व्यय संचालन व्यय 
१६५५-५६ ६७५९६ १ २६०"१७ 
१६४६-५७ १०७८" २३ र८० १३ 
१६५७-५८ श१र२८६७ ३११०७ 
१६५८-५६ १३६२०८६ ३२४५५ 
१६५६-६०" १४३८"७४६ ३३७"४८ 





भारतीय रेतो का पूजीगत व्यय लगभग १४०० करोड रुपए और संचालन 
व्यय लगभग ३०० करोड रुपए वाषिक है । इस व्यय वी पूर्ण जानकारी के लिए 
उसका विश्लेषण भ्रावदयक है । 
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करे | ग्राधुनिक परिवहन 
पूजो 

रेल की पू'जी के दो स्वरूप हो सकते है : (१) रेल की सेवा प्रदान करने के 
लिए जो साधन-सामग्री उपस्थित की जाय जेसे स्थायों मार्ग, पुल-पुलिया, भवन, 
इंजित, सिंगनल, डिब्बे, साज-सामान इत्यादि, ऋथवा (२) इन वस्तुओं का वास्तविक 
मूल्य । जो पूंजी रेल की सेवा के लिए वार-वार स्थायी तप में उपयोग की जा सके 
जेसे रेल-मार्ग, स्टेशन इत्यादि उसे स्थिर या श्रचल (77४८०) पूजी कहते हैं किग्तु जो 
केवल एक वार हो प्रयुवद की जा सके जेसे कोयला, तेल, पानी, मजदूरी इत्यादि उसे 
अध्यिर अथवा चल (00८०३४णह) पूंजी कहते है | धस्वुत्त: रेलो की पूजी से तास्पर्य 
गहाँ क्रघल पूजी से है बगोकि चल पूजी रेलो के संचालन व्यय का अऋग समभो जाती 
है जिसका अध्ययन अलग किया गया है । 


रेल-पूजी को सामान्यतः पाँच वर्गों मे बाँठ सकते हैं : (क) प्रारम्भिक व्यय, 
(ख) भूमि का मूल्य, (ग) रेल-पथ, रेल-मार्ग तथा भवत निर्माएं, (ध) चलयानादि 
एवं (ड) विविध सम्पत्ति । 


इनमें से प्रत्येक मद पर भारतीय रेलो ने कितना व्यय किया, यहू विवरण 
उपलब्ध नही है। गत-वर्षो मे कार्यान्वित की गई कुछ रेल-योजनाओ के प्रति-मील 
पूजीशत व्यय का विवरण लोक-सभा की प्रावकलन समिति ( छ8ल्‍एपर8०३$ 
(2००४0८८) ने अपने प्रतिवेदनो मे उपस्थित किया है । इससे विविध विपयो के 
पूंजीगत व्यय का सापेक्षक महत्व जाना जा सकता है । 


पृष्ठ ०१ की तालिका से ज्ञात होता है कि युद्ध पूर्व की अपेक्षा युद्धोत्ततकाल 
मे रेल-निर्माण व्यय मे द्विशुरित दृद्धि हो गई है । परिस्थितियों के अनुसार रेल-्यूजो 
की साज़ा भिन्‍न-भिन्‍न रेलो में भिन्‍त होती है । 


३१ मार्च १६६० को भारतीय रेलो मे वितियोजित कुल धन-राश्षि १७३६ 
करोड रुपए थी जिसमे से १७३२"६५ करोड़ रुपए सरकारी रेली में और शेष ६९४७ 
करोड़ रुपए गेर सरकारी रेलो में लगे थे । सरकारी रेलो मे लगी हुई वास्तविक पूजी 
१४३२“२८ करोड रुपए थी जो भारत सरकार ने समय-समय पर रेलों को ऋण रूप 
में दी है । शेष ३००३७ करोड रूपए की धन-राशि रेलो ने निजो लाभ से बचाकर 
लगाई है । इसमें से 5२८५ करोड रुपए. मूल्य ह्ास निधि से ले कर सम्पत्ति के 
नवकरण एवं सुधार मे लगाई गई, १४३०८ क० रु७० विकास निधि से विकास 
योजनाओो मे लगाई गई तथा ७४"४४ करोड रुपए आग्रम निधि से ली गई है । 


सरकारी रेलो मे लगी हुई १४३२-२८ कृ० रू० की पूजी का विदरण इस 
प्रकार है : ह 


रेलन्यय | परे 


सरकारी रेलो मे ३१ मार्च १६६० को सगी पूजी 

















श्रार कु० रू० कूल का प्रतिज्त 
(क) रेल-पथ, भवन इत्यादि छ०्पा१३ बहन 
(से) चलयानादि है. ह 584 
(ग) सामान्य व्यप अथवा सम्पत्ति. ५पदु८झ ६24 
(घ) भण्डार ११२०४ हर 
(ड] अन्य अगूर्त सम्पदा भरह १ 8४ 

कुल जोड़ १४३२ रे८ १०० 





इन प्लॉँकड़ों से ज्ञात होता है कि लगभग ५०% पुजो रेल-पथ, रेल-मार्ग व 
भवदो इत्यादि मे, लगभग एक-तिहाई चलग्रानादि (इछ्न व डिब्बे) मे ओर श्षेष लगभग 
१७१६ विधिष सम्पत्ति में लगी हुई है! 


(क) प्रारम्मिक व्यप--रेल-मार्ग बनाने से पूर्व वहुतन्सा रुपया प्ररम्भिक 
व्यय के हुप में लगादा पड़ता है। इसमे सर्वेक्षण (७०:४०) प्ौर कानुनो व्यय मुख्य 
होते हैं । प्रत्येक सयुक्त स्कध प्रमण्डल (.0७॥ 9000५ 0००9००५) वो बुद्ध न कुछ 
प्रारस्निक व्यय करने पड़ते है। इन्हे प्रथम कुछ वर्षों गे लेख्ा-पुस्तकों में दिलाया जाता 
है किन्तु दो-तीन वर्ष में उन्हे हटा दिया जाता है बयोदि' यह व्यय बहुत अधिक नही 
होना और ऐंस्रा करने मे कोई कडिताई ही होती । रेल को इस मद मे बहुत व्यय 
करना पडता है जिसे इस प्रकार आसानी से नही हटाया जा सक्‍ता। रेल की सड़क 
बनने से वर्षों पहले मार्ग के सम्बन्ध मे खोजबीन करनी पड़ती है। किस मार्ग से 
होकर रैल जायगी ? उस मार्ग की आधिक स्थिति कसी है? पर्याप्त यातायात 
(7४७८) मिल सकेगा अथना| नही ? वर्तगान यातायात परयरोप्ठ न हो तो यह देखवा 
होता है कि भविष्य मे उसके बढने की श्म्भावना है अथवा नहीं? जिस मार्ग से 
होकर रेल बनते का प्रस्ताव किया जाती है, उस मार्ग को भुमि के स्वामी बाधा 
उपस्थित कर सकते है। देश भौर जाति अथवा गार्बजनिक हि को व्यक्तिगत हित 
से उचर मानने वाले कुछ लोग अपनी भूमि मे से रेल-मार्प के लिए भूमि देंने के लिए 
तुएत सहमत हो जाने हूँ, किन्तु कुछ लोग जो सामाजिक हित के लिए व्यक्तिगत हित 
की नहीं त्याग सकते, वे भूमि देने को प्रस्तुत नही होते । ऐसे लौगी के विरुद्ध कानूनी 
कार्मेवाही करनी पड है. जिसके लिए चतुर बकोलो को आवश्यकता पड़ती है जिन्हें 
उचित पारिश्रम्रिक देना पढ़ता है) साथ ही साथ मुंकहमेबाजी मे पर्याप्त धन भी व्यय 
करना पड़ता हैं। भारत मे रेलो को भूमि सरकार ने प्रदान की थी । अतः इस सस्वन्ध 
में उन्हे कोई घन व्यय नही करना पड़ा । किन्तु खिदेन को इस निममित बहुत-सा घद 
व्यूघ करना पडा । कुछ विद्वानों का मत है कि वहां लगभग ७००० पॉड प्रति भील 
के हिसाव से प्रारम्भिक व्यय करना पड़ा जो वहाँ को सब रेलो के लिए धग़्भग £ 
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करोड पौड होता है। इस कार्य का महत्व इससे भलीभाँति समझ मे आ सकता है कि 
भारत मे ग्रेट इन्डियन पेनुन्‍्सला रेल और ईस्ट इण्डिया रेल के सम्बन्ध में कमझः 
सन्‌ १८४३ और १८४४ मे प्रस्ताव रखे गए ये झनौर ठीक दस वर्ष उपरान्त वे प्रस्ताव 
कार्यान्वित हो। सके । 


उक्त तालिवा से ज्ञात होता है कि वर्तमान परिस्थितियों मे प्रारम्भिक व्यय 
बुल रेल-निर्माण ब्यय का ० ५% से १ ४% तक होता है। सामान्यतः इसे कुल व्यय 
का १% भागा जा सकता है । 


(ख) भूमि का सुल्य--सर्वेक्षण कार्य समाप्त होने और रेल-प्थ का मार्ग 
निश्चित होने के उपरान्त भूमि प्राप्त करनी होती है जिसका मूल्य छुकाना पडता है । 
साथ ही साथ उन भूमि-धरो को प्रतिकर (00709०॥४४७०४) देना होता है जिनकी 
भूमि रेल-पथ बनने से टुक्डा मे बट जाती है । भारतीय रेलो का इस सम्बन्ध में कुछ 
ध्यय नहों करना पडा था किन्तु भारत सरकार ने भूमि का मूल्य १८४५ में २०० 
पौंड (२००० रुपया) प्रति सील आँका था ।? वर्तमान रेलन्योजनाओ में भूमि का मूल्य 
कुल निर्माण व्यय के २७% से १२८% तक अर्थात्‌ सामान्यतः ७५५९ होता है । 


(ग) रेल-पथ, रेल-भार्ग तथा भवन निर्माण--भूमि प्राप्त करने के उपरास्त 
रेल-पय॑ बनाने का कार्य आरम्भ होता है । ऊँचीन्‍नीची भूमि को समतल किया जाता 
है; गड्ढे-छाइमो को भरा जाता है, ऊची भूमि से कटान अथवा धादियाँ कादी जाती 
है; पहाडी भूमि से सुरगे निकालो जाती हैं; नदी, नालो व नहरो के पुल बाधे जाते 
है, जंगल काटने पडते है । इन विपयो पर अपार धन व्यय होता है। समतल रेल-पथ 
प्रस्तुत करने के लिए अनेको मजदूर रखकर मिट्टी डलवाई जाती है और मार्ग भूमि 
से थोडा ऊँचा क्या जाता है। तदुपरान्त उस पर रेल की पटरियाँ बिछाई जाती 
है जिनके लिए लकडी और लोहे के सिलीपर आवश्यक है। स्टेशन, प्लेटफार्म 
(0070५) बनाए जाते है । दपतर, टिक्टि घर, गोदाम इत्यादि के लिए मकान 
बनाये जाते है। (टेन की रेलो मे कुल पजो का ८० प्रतिशत घन भृप्ति प्राप्त करने 
और सडक तथा भवन-निर्माण मे व्यय करना पडा था । भारतोय रेलो के कुल निर्माण 
ब्यय का लगभग €०% इस निमित्त अनुमानित किया गया है तथा भारतीय रेलो में 
लगी हुई कुल पू जी की लगभग ५०% इस मद के अस्तर्गत है। 

(घ) चलयानादि (छण॥णष्ट 50००४)--मार्ग और भवन-निर्माण के उपरात्‌ 
इकुन, डिब्बे इत्यादि चलसम्पत्ति जुशनी होती है । ब्रिटेन मे प्‌ जीगत व्यय का १५ 
अतिशता इसा यद मे ज्यप हुआए बा? ३३ आरके १३३६० को नएटक्रीप रेलो मे! (७,००० 
इक्षिन, २०,००९ सवारी गाडियो के डिब्बे और ३१३० लाख मालगाडियो के डिब्बे 
थे जिसमे लगभग ४८० करोड रुपए लगे हुए ये जो कुल पूजीयत व्यय का रे३४ 
प्रतिशत है । 





. इशवना छठं]जब५४8, "जल सृणातेजल्ते ैै८ब5 (853-]953), छग86 8. 


रेल-व्यय | ५५ 


(ड) दिविध सम्पत्ति -रेला वो कुछ विविध सम्पत्ति भी रखनो पड़ती है 
जैसे टलीफोन व टेलीग्राफ का सामान, विजेलीवर, शिल्पिशानाय (५०४-आ०ण७) 
छापेलाने, कोयले वी खाने, होटल, जलपान-प्रह, अ्रस्पताल, गोदाम, सडके, मोटरे, 
ठेले, भण्डार इत्यादि । ३१ मार्च १६६० के भारतोय रेला म २४४ करोड रुपए 
भणएडार और विविध सम्पत्ति म लगे थे जो कुल पूजीगत व्यय का १७% है। पजिटेन 
में कुल पूजो का ४ प्रतिशत इस प्रकार व्यय हुआ था । 


रेल-पुंजी की विशेषताएं 


(१) विज्ञाल प्राकार--रेल-पू जो की सबसे वडो विशेषता उसका विशाल 
आकार है। बड़े से वडे आधुनिक व्यवसाय के लिए सामान्यत. उतनी पूजीकी 
आवश्यकता होतो है जितना उम्का वापिक उत्पादत होता है। रेला की पू जी उनके 
वारपिक उत्पादन (वाषिक आय) से पांच से दस ग्रुती तक होती है। भारत के सभी 
संगठित उद्योगा भ ५४४ करोड स्पए की पूजी लगी है, जवकि अकेले रेल-उद्योग मं 
१४३६ करोड रुपए अर्थात्‌ रेल। म देश के सगठित उद्योगा से लगभग तिगुनी पजो 
लगौ है। रेला म देश के अन्य परिवहन के साधना की पपेक्षा भी 
बहुत अधिक पू जो लगी है । सुती-वस्त्र उद्योग देश का सबसे बडा संगठित व्यवत्ताय 
है किन्तु रेला मं उससे ग्यारह गुनी अधिक पू जी लगी है । उसी भाति लोहा-इस्पात 
उद्योग से १८ गुुनी, रासायनिक उद्योग से २८ गुवी, इक्नीनियरो उद्योग से २€ गुनी, 
जूट तथा चीनी उद्योगो से ३२ गुती अधिक पू जी भारतीय रेलो म॑ लगी है। 

भारताय रेलो के प्रतिमील रेल-मार्य म ४,०६,००० रुपए पूजो के लग है। 
पनेक क्ष जो म॒ प्रतिमोल पुजीगत व्यय इससे कही प्रधिक है जो ४,५४,००० 


€० से १०,००,००० ह० तक आरॉँफा गया है जिसका झोसत ७ लाख रुपए 
प्रति मील है। 


(२) स्थिरता--रेला की पू'जी की दूसरी विश्वेषता उसकी स्थिरता है। किसी 
रेल के बनवाने म एक बार जो घन व्यय क्या गया वह उस रेल-मार्म से सर्वधा 
सम्बद्ध हो जाता है | उसे हटाकर हम गन्यत्र नही ले जा सकते। यदि वह मार्ग 
सफल सिद्ध नहीं होता ता न तो हम उस पूजी का हटा कर अन्य मार्ग मे लगा सकते 
हैं और न उस सारे तन्‍्त्र को क्सी प्रन्य कार्य के लिए प्रयोग कर सकते है। निग्न 

' भूमि मे बाँध वाँघे जाते हैं, उच्च भूमि से घटिया काटी जातो हैं, पहाड़ से सुरणे 
बनाई जाती हैं, नदौ-नालो पर पुल और सेतु वाधे जाते हैं, स्टशना के निकट मचक 
(2४४50) बनाये जाते हैं, पाती के निकलने के लिए पुल पुलिया और वाज्ियाँ 
बनाई जाती है पटरियो को यथास्थान स्थिर रखने के लिए निभार (02950 के हप 
मे रोडी डालो जाती है । उक्त वाघ, सुरग, घाटियाँ, सेतु, पुल पुलिया, मचक, रोडी 
इत्यादि सभी वस्तुये ऐसी हैं जो उ्ांड कर अन्यत्र नहीं लगाई जा सकती । यदि रेल 
की सेवा के लिए उनका उपयोग नही हो सक्षता तो अन्य किसी काम दे नहींझा 
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सकती । यहाँ तक कि रेल द्वारा निर्मित मकान भी एक विश्येष प्रकार के होते हैं जिनको 
हम और काम के लिए उपयोग नहीं कर सकते 

(३) यातायात से शप्रत्यक्ष सम्बन्ध--रेलो वी पूजी को तीसरी विश्वेषता यह 
हैं कि यातायात (7"«ग0) की मात्रा से उसका कोई सीधा सम्बन्ध नहीं। रेल को 
अपनी सेवा प्रारम्भ करने से पूर्व एक न्यूनतम सात्रा मे साधन-सामग्री लगाती पड़ती 
है । यह सर्वदा संभव नहीं कि यातायात उतना तुरन्त मिल जाए जो रेल के सारे 
डिब्बों को पूरा भर सके । वहुधा यात्रयात समय पाकर उतना होता है जितना रेल से 
जा सकती है गर कुछ समय तक उसको अधूरा काम मिलता है। नए और अविक- 
सित देश ग्थवा क्षत्रो के सम्बन्ध में यह नियम विशेषत: लागू होता है। कालान्तर 
में यातायात बढ़ते पर यदि रेल को अपनी पूजी वी मात्रा बढ़ानी पडे तो यह वृद्धि 
भी बडी-बड़ी इकाइयों में करनी पड़ती है जो कि दुश्न्त पर्याप्त काम नहीं प्राप्त कर 
पाती । इसका प्रभाव यह होता है कि रेल वी सेवा तभी लाभदायक सिद्ध होतो है 
और सस्ती हो सकती है जब उसे पूरा काम मिलता रहे । युद्ध काल अथवा अन्य 
अभिवृद्धि काल (०००० ए८पं००) को छोडकर इसकी संभावना कम ही होती है । 
ग्रतएव यह ग्रावश्यक है कि रेलें ऐसी दूरदशिता की नीति वरते कि उनकी समस्त पू जी 
और यत्रादि (स्थायी मार्ग, इंजन, डिब्बे, स्टेशन इत्यादि) पूर्णतः: उपयोग किएजा 
सके | साथ हो साथ उन्हे इस बात को कभी न भुला देना चाहिए कि उनकी पूजी 
का सदेव पूर्णतः उपयोग सभवतः न हो पाएगा । परिणाम यह होता है कि जितना 
अधिक यातायात उन्हे मिनता है, उतनी ही सस्ती सेवा वे प्रदात कर सकती 
हैं क्योकि ऐसी स्थिति मे पूजी व्यय ( जो स्थिर होता है ) अधिक इकाइयो पर बेंट 
जाता है । 
संचालन व्यय (४०नसण्ड एेडएटएड९७) 

सन्‌ १६५५-१६ का भारतीय रेलो का संचालन व्यय ३२३ करोड़ रुपए था 
जिसमे से ४५ करोड़ रुपए मूल्य ह्ास निधि मे दिया थ्रया घन था। इसे निकाल दें 


तो सामान्य संचालन ध्यय २७८ करोड रुपए रह जाता है जिसका विवरण इस 
प्रकार हैं: 


4, *ध॥ फ्राह इ्थोत्त39 प्ग ए९डपेड फिणा नो। धांड €<एटयपीपट 48 गत 
फडपिो 8६ 8 एव च३१, ३६ 75 पड (5 ग्रण्णााड 25९५ ॥६ #९एालडटा 58 
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एडाफिफा5, पी "पोएट7७ बाते 950, थी बाल एिटए 0 प्री८ 39०: 

न्‍ गि €एटए,.. व चाह क्यो ऋ३ए 9 9 वाट, प९) एथा गरांधारक इ्टापएट 
गाए 0फाटा एपए०5९ जाला फरए छा, 007 फट एटा पए छाते 
ध्ाए्ोठजटव टीइटजोटाल,. छिएटा पल घटाएं ऐगीवगए5 आा९ 6॥00 

शुएच्टाब ७ व्रद्धापाद 40 छैट बतेब्.जाब्रोंट- 0० ठक्लाव ए९३,? (१४, 

कै. 80चणाएं + फट डबल मै किक्षपणबु> 22८छाग्ा्म८5, 932, ७, 5). 


आस न है। (05 


करोड रुपए 
(१) भवन और मार्ग का भरण-पोपण (फलशफट्यव्य०्ट 6 
$00८ए ११०75) ड० ३ 
(२) प्रचलत-शक्ति का सचय झौर भरण-पोपरण (ैशा्याश८९ 
शाप 50फञए ० 70९००७०णाए८ 209८०) १०६५ 
(३) मवारी और मालगाडी के डिब्बा का भरण पोषण 
(छ/(टा0702 ठ (एंब034386 304 ४३४० 50०८६] र्६6 
(४ ) वदरगाह तथा घुआकशा का संचालन और भरण-पोषण 
(शुचए७६७११७७९ उतते १४०७९ ० एंद्फ 52०९ च 
बर्त पि3च्०0७) हैं. 
(४ ) यातायात विभाग का व्यय (#८७८॥५९७ ४४०८ एफ ) ४२६ 
(६) सामान्य विभाग का व्यय (फट) ण उद्यत्णे 009) २५६ 
(७ ) विविध व्यय (0॥80७॥३४७९६०८७ एपुए॥5७७) --२५ 
( ८) बिजली विभाग (छ०८ध6 $८ए४४०८ णिवफ- ) श्ड८ 
( ६ ) सिगनल एवं तार सचार विश्ाग (878! &. प७९८०० 6७६ ) ध््ह 


कुल व्यय (कराड रुपए). १७८५२ 





इस वर्गकिरएण को अधिक वोधिगम्य और व्यावहारिक रूप देने के लिए हम 
निम्न चार वर्गों मु विभाजित कर सकते है -+- 


करोड कुल का 
रुपए... प्रतिशत 
(१) सामान्य व्यय (छथाक्कब 0०३०) 
प्रशासत (6 0॥रशश व) २५६ 
विविध (७३४० ) ड्ज्ल्डड रे३ १ ण्रे 
(२) भार्ग और भव॒तो का पोषण 
(थग्राभटएत्जव्८ ए ०9 
डगपे "ए०:७७) इण्३े एृथ४ 


(३) चलयानादि का पोषण 
((8प्राधागात्ड रण एजाएड इ0ण्ले) १०६५ 
२६६ 
श्शृ श४ड० ५ 
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(४ ) वास्तविक संचालन व्यय 
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रेलो के संचालन व्यय का उपयुक्त वर्गीकरण व्यावहारिक व युक्ति संगत ही 
नही, दूसरे देशी के वर्गीकरण से पूर्णतः मेल खाता है। प्रत्येक वर्ग का विवरण नीचे 
दिया जाता है १ 


सामास्य व्यय--सामान्य व्यय में वे सव व्यय सम्मिलित होते है जो रेल के 
किसी विभाग विदश्येप से सर्म्बा-धत नही होते, वरन्‌ उसके सम्पूर्ण संगठन के संचालत 
एवं प्रवन्ध-प्रशासन के लिए आवश्यक समभे जाते है। रेल को सेवा के सुचारू संचा- 
लन के लिए एक न्यूनतम शासन तन्‍्त्र की आवश्यकता होती है। इस पर जो ध्यय 
किया जाता है वह सामान्य व्यय कहलाता है । श्री भ्रकवर्थ इसे रेल संगठन का अनु- 
रक्षण कहते हैं । भारतीय रेलो ने १६५८-५६ मे २३ करोड़ रुपए. (कुल व्यय का ८ 
प्रतिशत) इस मद में व्यय किए । इसमे रेल बोर्ड (०७४५ 80070, के सदस्यों 
का वेतन और भत्ता, उदके दएतर का खर्च और कर्मचारियों का वेतन, केद्बीय 
प्रमापालय (७४४७ 9870५40$ (0८८) का खर्च और कर्मचारीवृन्द वा वेतन और 
मजदूरी, सामान्य प्रवन्‍्धक (0८॥६:४॥ ५।७॥०/82) व प्रादेशिक अधीक्षकों (0)शंआ0- 
78) $00थग॥५६४०८५) के दपतरों का व्यय तथा लेखा विभाग (8०८०७०६ 0८9४), 
लेखा-परीक्षण विभाग (8००३६ /0८9५.), भण्डार विभाग (007८5 0८०५), चिकित्सा 
विभाग (४००४८४] /000), पुलिस विभाग (2००८ 70०9६), इत्यादि के व्यय 
सम्मिलित हैं । कर्मचारियों को दी जाने वाली भविष्य निधि (श०्शंवत्व। एच्छत) 
और उपदान (57०9) सम्बन्धी ज्यय भी इसी मद में आते है। 

यदि रेलो का स्वामित्व व संचालन वे्याक्तिक कम्पनियों के अधिकार मे हो, तो 
इस ब्यय में संचालक-गण (ऐ०40 ०ई 0॥6८०७) को दिए जाने वाला रुपया एवं 
मुख्यालय (प्रे८४०पप०४८७) के कमंचारी वृन्द, वसचिव (5८८८६७79७), सामान्य 
प्रबन्धक (छ9टाटाड >वआ०7८) तथा प्रन्य अधिकारियों व लिपिको (ए०यछ) 
को दिया जाने वाला वेतन व पेशन और अन्य घन सम्मिलित रहता है । हिसाव 
किताब रखते वे उसका परीक्षण (8०4४0) कराने का व्यय, कानूनों व्यय (8७ 
००786»), सम्पंदा की देख-रेख और प्रबन्ध सम्वन्धो व्यय, बीमा खर्च, (यदि ये सब 
किसी विभाग विशेष से सम्बन्धित व हो,) मागीदारो और दूसरे लोगो के साथ पत्र- 
व्यवहार आदि के व्यय भी इसी के अन्तर्गत आते है । 
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यह सम्पूर्ण व्यय ऐसा होता है जिसका रेल की आम और वार्य वी माता 
(वाताबात) से वहुन कम एवं अप्रत्यक्ष सम्बन्ध होना है । यातायात कम होने से यदि 
रेल व्यवसाय अनप्मवार होने लगता है तो भो इस व्यय में कोई विशेष बी नही 
आती । यह उतना का उतना हो बता रहता है। वारण स्पप्ट है। रेल वो सेवा के 
सुचार सचालन के लिए न्यूनतम कर्मचारी रखन अनिवार्य हैं जिनका व्यय स्थायी 
बना रहता है। इस व्यय भे यातायात के साथ घदावंदी होगो तो बहुत बम और 
असमान अनुपात मे । अतएंव जितना हो बडा रेल सगठव होगा, उसके सामान्य व्यथ 
का भार भ्रपेक्षाकृत उठता ही कम होगा । 


भाग झौर भवनों का पोषण 


इस मद से १६४८-४६ मे भारतीय रेला ने ४० करोड़ रुपये व्यय किये जो 
वापिक व्यय का लगभग १५ प्रतिशत है। प्रति मोल रेल की सडक के लिये यह 
व्यय ११,००० रुपये से अधिक पड़ता है। किन्तु प्रति मोल सडक की दर बुछ 
अमात्मक है, फ्योकि रेला वी पदरियाँ दुहरी, तिहरी व चौहरी भी होती हैं। ३१ 
मार्च १६६० को भारतीप रेल थो छुल जम्बाई ३४,२१३ मील थी जिसमे से 
३१,२४६ मील इक्हरी, तथा ३६६४ भील दुहरी व तिहरी-चौहरी पदरियाँ थी, 
(अर्थात्‌ कुल मार्म ३६,५५८ मील लम्बा था) और १२,१८० मील पार्ड्ववर्ती पटरियाँ 
थी जिनकी कुल लम्बाई ५१,७३८ मील होती है । श्रतः हम प्रात मील पटरी के 
अनुसार इस व्यय को देजे तो अधिक वोषिगम्य होगा । उक्त व्यय प्रति मील रेल- 
पथ के लिये ७३६० रुपये पडता है । एक-एक रेल वो अलग ले तो इसका भार कुछ 
रेल्लो पर इससे कही अधिक है, प्रथवा एक हो रेल के भिन्न-भिन्न भागो पर भिन्न है । 
१६१६-६० मे वडी (8. ७) दक्षिण रेल ने प्रति मील पर ८,१७८ रुपए व्यय किए, 
मध्य रेल ने ६,७२६ रुपमे, पूर्वी रेल ने १०,७७५ रपये, पश्चिमी रेल ने ११,६६४ ८० 
तथा दक्षिण-पूर्वी रेल ने १३,५५१ रुपये। पूर्वोत्तर सीमान्त रेल सबसे अधिक मेंहगो 
है ) इसके मीटर गेज (१८७८ 28४८६) भाग का व्यय २४,५६६ रुपये प्रति मील था । 
रेल बी सडक अझथवा पटरी के भरए-पोपण को प्रति मील के हिसाव से देखते समय 
हूँमे यह भी ध्यान रखता चाहिये कि जिस मार्ग पर जितना यातायात (प्श्थाण) 
अधिक हो उस पर उतना ही अधिक खर्च पडता है, यद्यपि उसकी प्राय भी अपेक्षादुत 
अधिक होतो है। क्रिदेन की रेलो के सम्वन्ध में डब्ल्यु० एम० आकृवर्थ (87 
१४॥४०ए ऐरव, ८७०४४) के अनुत्तार चौगुनी अधिक चलने वाली रेल। का पोषण 
ब्यय ढाई गुने के लगभग होता है अर्थात्‌ अधिक चलने वाली रेल वा व्यय प्रति मील 
के हिसाव से कम चलने वालो रेल को अपेक्षा £ भाग होता है ।* दूसरे छाब्दों में 
हम यह चह सकते हें कि रेलो के यातायात मे १ ; ४ अनुपात हो तो उनके पोषण 





]. फजोबा जे, #ल्जणफ्रे, प्रक्र डाक्काशाई.र्ण॒ अदादिक डकाभाव6, 
3932. ७- 33. 


६० | आधुनिक परिवहन 


व्यय मे ८; ५ का अनुपात होगा | यातायात मे वृद्धि होने से पोषश व्यय में बुद्धि 
आवश्यक होती है, किन्तु यह उस अनुपात से नहीं होती जिस अनुपात से यातायात 
बढ़ता है वरत्‌ कम अनुपात में होती है। परिणाम यह हांता है कि जो रेलें अधिक माल 
ढोती हैं तथा भरण-पोषण में अधिक व्यय करती हैं, वही रेले सस्ती सेवा प्रदान कर 
सकती हैं । 
इसमे सन्देह नहीं कि मार्य व भवना के अधिवाधिक उपयोग से उनका भरण- 
पोषण व्यय बढ जाता है और उनका प्रयोग इस व्यय का एकमान मुख्य कारण समका 
जाता है, किन्तु इसका महत्वपूर्ण कारण ऋतुपरिवर्तन (जल, वायु, वर्षा, तापकम 
इत्यादि) भी है । जितना व्यय रेलो को इस कारणुवश करना पड़ता है, उसका ग्राता- 
गात से कोई प्रत्यक्ष सम्बन्ध नहीं होता । 
साधारणतः इस व्यय के चार उपविभाग हो सकते हैं :--- 
(१) स्थायी मार्ग का जीणॉडार और नवकरण (फटने: शाते खशा०- 
०5 ० पाल फथ्य्राधाधाग+ छ३9)- 
(२) मकानों, गोदामो तथा स्टेशनों का जीणोद्धार (हि०४5 ण कणी2« 
कह घ्याते 5.309079). 
(३ ) पुल-पुलिया, सुरंग, सेठु, सिगनल इत्यादि का पोषण (४४7० 
६९०१॥०९ 0० 9708०5, पणघत७$, ८०४८१४5, भें38०९७, ००). 
(४) मार्ग की देख-रेख (50४एटाशंअंणा ब्कव हल्वाधाश। इपफथ्या।न 
(९४0९४८९). 
प्रथम उपविभाग का आधे से अधिक भाग ऐसा होता है जिसको यातायात 
वी इकाइयो में दीक-ठोक नहीं बॉँठा जा सकता । पटरियों में जंग लगने की भ्रपेक्षा 
घिसावद अधिक होती है; किन्तु लकडो के तख्तो (8८८०७८:७) में घिसावट अधिक 
नही होतो, वे ऋतुकाल के प्रभाव से सड़-गल जल्दी जाते हैं । मुख्य रेलो को पटरियों 
में घिसावट अधिक होती है, शाखाप्रों की पटरियों मे जंग अधिक लगता है । जिन रेसो 
पर अधिक गाडियाँ चलठी हैं उनमे उतार-चढाव और घुमावो पर अ्रधिक घिसावट होती 
है । गाडियो के चलने से जोड़ दीले पड़ जाते हैं और रोड (390950) अपने स्थान से 
हट जातो है, किन्तु रोड़ी के हटने के और कारण भी हैं, जेसे मनुष्य और पशुमो का 
चलना, वर्षा के पानी का बहाव | बाड़ (रथालंग8) और खाइयो का साफ करना 
इत्यादि ऐसे कार्य है जिनका यातायात से कोई सम्बन्ध नही है । वर्षा ऋतु के उपरान्त 
आरहमासियो का काम प्रारम्भ हाता है जिसका यातायात से कोई सम्बन्ध नहीं। 
डब्ल्यू० ऐम० झ्राकवर्थ का यह मत है कि साधारणतः इस व्यय का दो-तिहाई 
भाग घिसावट के कारण और लगभग एक-तिहाई ऋतु परिवर्तन और अन्य बाह्य 
कारणों से होता है ।* मकानो, गोदामी तथा स्टेशनो के जीरोडद्धार का मुख्य कारण 


हर लिन 
]. 87 ज्रांडए कै, 80ए७णफर : 7४ काक्राक्ा. ण॒ ककाकक सि८कतापंद5, 
932, ए. आ- 
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ऋतु परिवर्तन झौर वर्षा, आँधी, ओला इत्यादि हैं । इसी भाँति पुल-पुलियो, सुरंगो, 
सेतुप्रो इत्यादि का भरण-पोपण व्यय भी उपयुक्त वारणों से ही होता है।॥ पटरियों 
की देखरेख और रक्षा का व्यय भी ऐसा है जिसका यातायात से कम सम्बन्ध है । 
चलयानादि का पोषण्स 


१६५८-५६ में भारतीय रेलो ने इस मद में १४० करोड रुपए व्यय किए जिसमे 
से १०६ करोड झपए चालक शक्ति पर, ३० करोड रुपए मालगादी व सवारो गाडी के 
डिब्यो पर और शेप १ करोड़ रूपए घाट तावो के मरणं-पोपण पर व्यय करने पड़े । 
यह व्यय वापिक व्यय व ४० प्रतिशत है । चलयातादि पर होगे बाले थुल व्यय वा 
तीन चोथाई से अधिक (७८ प्रति्ञत) इन्जनों के पोपण मं, लगभग र१ प्रतिशत 
माल व्‌ सवारियों के डिब्बों, झोर १ प्रतिशत धाद-नावों के पोषण म हुआ । यह 
अनुपात ब्रिटेन की रेलो के व्यय के अनुपात से पूर्णत मेल खाता है । ब्विंटेव म यह 
ध्यय चापिक ब्यय करा १६ प्रदिशत होता है प्लोर विभिश्व उपभदो वा भाग इन्जत 
५० भ्रतिशत, सवारी डिब्ये २७ प्रतिशत, माल डिव्ब २३ प्रतिशत है । 

इस ब्यय के दो कारण होठे हैं. (१) हृट-फूट (लक ब्यते गर८्०ा) 
और (२) भ्रप्रचलन (0050०8०८॥८८) । यान ग्रादि के अधिकाधिक प्रयोग से 
उनमे हुट-पूट अधिक होती है भौर वे घिसते रहते हैं, विन्तु कभी-कभी नए प्रवार के 
डिब्दे श्रपवा इजन बनने से भो पुराने चलयानादि को तिलाजलि दे देनी पड़ती है । 
पहुंले कारण हारा होने बाला व्यय बहुथा यातायात (77290) पर निर्भर है; 
जितना हो अधिक इजन व डिब्वो से काप लिया जायगा उतना ही उसका पोषण 
ब्यय अभ्रषिक होगा । तो भी हमे यह ध्यान रखना चाईहए कि चाहे डिब्बे पूरे भरे. 
हो, चाहे भ्रधुरे, उनका पोषण व्यय उठता हो रहेगा , उसम अधिक प्रन्तर नही 
पड़ेगा । अतएव रेल अधिकारियों को चाहिए कि वे खाली डिब्दे कम से कम चलसे 
दे ( इसमे भी कोई सन्देह नहो कि इजन और डिब्बे चाहे पटरी पर चलते रहे, चाहे 
जिल्पिशाला (६४००८४१०५३) मे छद्दे रहे, दे कोच पुराने हो जाते हैं और उन्हे बदलना 
पडता हैं। इस शीर्षक के अन्तर्गत होने वाले व्यय का एक बडा भाग इसी कारण से 
होता है । कभी-कभी बेशानिक उन्चति और ओ्रोद्योगिक प्रगति के कारण भो इंजन थ॑ 
डिब्बे बदलने पड़ते हैं । इस ब्यय का यातायात से कोई सम्बन्ध नहीं, यद्यपि यह सत्य 
है कि इस व्यय का कुछ भाग ऐसा है जिसे माल और सवारियों पर दाँटा जा सकता 
है वयोकि साल गांडी और सवारो गाडी के डिब्बे और इजिन अलग-अलग होते हैं 
किन्तु कुछ पिश्चित गाडियां भी होती है जिनमे बुछ माल के और कुछ सवारियो के 
डिब्बे लगे रहते हैं। फलत: हम इस निष्कर्ष पर पहुँचते हैं कि इस व्यय को यातायात 
की विभिन्न इकाइयो पर वॉटने मे उतनो कठिनाई नही होती जितनी मार्ग और भवन 
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सम्बन्धी व्यय के वाँटने में होती है । तो भी इस व्यय का एक भाग ऐसा होता है 
जिसे ठीक-होकू वॉटना संभव नहीं और उसे केवल अनुमान द्वारा ही वॉँटा जा 
सकता है । 

यातायात व्यय (774० छ5छुटछ5९5७) 


वापिक व्यय का २७ प्रतिशत वास्तविक संचालन व्यय समझा जाता है । 
१६५८-५६ में भारतीय रेलों ने ७४ करोड झुपए व्यय किए जिसका विवरण निम्न 
प्रकार है :-- 














नाप भद कुल ध्यय कुल का 
(करोड रुपये) प्रतिशत 
( के ) यातायात विभाग ५२६ ७१ 
(ख) बिजली ,, १४८ ३० 
(गे) छिगनल व तारसंचार विभाय ६६ है 
कुल जोड छाई १०० 





वर्ग (क ) के अन्तर्गत उन सब कर्मचारियों का वेतन, मजदूरी इत्यादि 
सम्मिलित है जो गाडियो के संचालन के लिए उत्तरदायी हैं, जेते स्टेशन-मास्टर, 
टिकट-कलबटर, टिकट निरीक्षक (772:८८ (८८८८७), गार्ड (७08703), ड्राइवर 
(एप्रशथ४), निरीक्षक (757८०:०7५) इत्पादि । माल के मार्ग में खो जाने 
अथवा उसकी टूट-फूट के लिए हानिन्यूति (0०४ाएथा5थर०णा) के रूप मे दिया जाते 
बाला घन, टिकट और फार्म (०४708) छपवाने का व्यय तथा कपड़े, लेखन-सामग्रो 
(502707८79) इत्यादि पर किए जाने वाले व्यय भी इसमे सम्मलित्त हैं। 

वर्ग (ख) के अन्तर्गत बिजली से चलने वाली रेलो तथा बिजली घरो इत्यादि 
के अनुरक्षण व्यप सम्मिलित है। चर्ग (ग) के अन्तर्गत सिग्नल एवं तार-संघार 
सम्बन्धी सम्पूर्ण व्यय सम्पिलित है । 

इसमे सन्देह नहीं कि इस व्यय का अन्य व्ययो की अपेक्षा यातायात से 
धरम्रिष्ट सम्बन्ध है, ती भी इसका एक भाग ऐसा है जो यातायात के अनुपात से नही 
घटता-बढ़ता और न जिसका यातायात को विभिन्न इकाइयों मे बँटवारा ही 
सम्भव है। 

ड्राइवर माल गाडी चलाता है ग्रथवा सवारी गाड़ी पर क्षाम करता है। 
दौनो प्रकार के काम के घष्टो के हिसाव से उसके वेतन को माल और सवारियों पर 
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बॉटा जा सकता है, कि तु उसके अवकाश के घर्टो के वेतन को अनुभान द्वारा ही 
बाँटना पड़ेगा ; उसका टीव-ठीक बंटवारा संभव नही । कुछ ड्राइवर मिश्रित गाडियो 
पर काम करते हैं। उतके देतन के बटवारे के सम्बन्ध में ग्रधिक कठिनाई उपस्थित 
होती है। यह तियम ऐसी गाडियो पर काम करने दाले झन्य सभी कर्मचारियों के लिए 
लागू होता है । वडे-बडे स्टेशनो| पर काम करने वाले स्टेशन-सास्टरो और, झत्य कर्मे- 
चारियो भे माल और सवारियो का घाम बँंटा रहता है और उनके वेतन-व्यय को 
उसो झनुपात से वॉटा जा सकता है, किन्त ग्रामीण क्षेत्रों में स्थित छोटे-छोटे स्टेशनो 
पर इस प्रवएर का कार्य-वैभाजन नही होता । प्रतः उनका व्यय भी विभा्जिन नही 
होता । सिगनल पर वाम करने वाले तथा देख-रेख रखने वाले चौवीदारों का चेतन- 
व्यय ऐसा है जिसका विभाजन आर भी कठिन है। यातायात के घटते-बंढ़ने से 
कर्मचारियों की सख्या मे तुरम्त घटा-बदी नहीं होती । कर्गचारियो को एक व्यूनतम 
संरया रखनी ही होदी है श्र य तायात के झ्राशा से प्रधिक घटने-बढ़ने पर ही 
उनकी सस्या घंटाई-बढाई जाठी है। अ्रतएवं कर्मचारी वर्ग पर होने वाले सम्पूर्ण व्यय 
स्थायी बने रहते हैं। उनमे यातायात व अनुपात से परिवर्तन मही होता । 


तेल, पानी और कोयले पर होने वाले ध्यय का यातायात भे अधिक सम्बन्ध 
होता है। लम्बी व आग क भारी गाडियो तथा तेज चाल के लिए श्रधिक शर्तिणाली 
इन्जन चाहिये जिनमे अ्रधिव कोयला-पानी खर्च होगा । किन्तु स्टेशनों पर अथवा 
पाइरव॑ में खडे होते समय व पार्ब्वायन (एाधा३) प्र्थात्‌ गाडिया बनाते समय भी 
कोयला-पावी जलता है। यह भत्तिम व्यय ऐसा है जिसका यातायात से विशेष 
सम्बन्ध नही । इसी प्रकार चाहे डिब्दे पूर्शत भरे हो, चाहे अधूरे अथवा बहुत कछ, 
कोयला-पानी वरावर ही खर्च होगा और वल-पुर्जों मे उतना हो तेल लगाना होगा । 
संचालन व्यय को विशेषताएं 

(१) स्थिर्ता--ग्रथि रेलो के पू'ज्ीगत व्यय को भाँति सारे के सारे सचालन 
व्यय स्थायी नहीं होते, तो भी उनका एक बड़ा भाग स्थायी होता है। सामान्यतः 
इसका आधा भाग स्थायी और आधा अस्थायी होता है। इसके परिवर्तित होने वाले 
भाग गे यातायात वे' साथ घटा-बढी होती रहती है, किलु दूसरे भाग में यातायात वो 
अपेक्षा कम परिवर्तन होता है । 

(२) प्रातायात इकाइयों में देंटवारा--सचालन व्यय का यात्यात वी इक - 
इयो से पू जीगत ब्यय की अपेक्षा अधिक निकद सम्बन्ध होता, है तो भी इसके परि- 
वर्तेनशील भाग को छोडकर शेप का यातायात की इवाइयो मे वेज्ञानिक ढग से बेंटबारा 
सम्भव नहीं है। सामान्यतः इस बंटवारे को अव्यावहारिक माना जएता है । 

रैलो के व्यय सम्बन्धी उपयु क्त अध्ययन से हम निम्न निष्कर्ष निकालते है-- 

(१) रेल के स्थय का एक वडा भाग स्थायी रहता है, उसदा यातायात से 
सीधा सम्बन्ध नहीं होता । सारा पूजोगत व्यय और लगभग आधा दापिक ध्यय 
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स्थिर समभा जाता है । बेवल वापिक व्यय का आये के लगमग परिवर्तनशील होता 
है जो यातायात के साथ घटता-वढता है | इस भाँति कुल व्यय वा आषे से लेकर दो्‌ 
(तिहाई तक भाग स्थिर समझा जाता है" झौर केवल एक चौथाई से एक-लिहाई तक 
परिवर्तनशील होता है | 

(२ ) इसमे सन्देह नही कि रेल के ध्यय में यातायात के परिवर्तन के साथ- 
साथ परिवर्तन हीता है, किग्यु यह परिवर्तन टीक उसी अनुपात से नहीं होता जिस 
अनुपात से यातायात परिवर्तित होता है, वरन्‌ उससे कम होता है । 

(३) उक्त कारणों का रेल के व्यय पर यह अवश्यम्भावी प्रभाव पढ़ता है 
कि उसका यातायात की विभिन्न इकाइयो मे किसी वेज्ञानिक ढंग से ठोक-ठीक विभा- 
जन सम्भव नहीं) 


इस अध्ययन के उपरास्त स्वभावत! हो यह प्रइन उठता है कि रेल के अधिक- 
दर व्यय स्थायी क्यो रहते हैं और उनका यातायात की इकाइयो में बटवारा वर्यों 
सम्भव नही है ? इसके कई कारण हैं ॥ पहला वररण यह है कि स्वभाव से ही रेल 
एक ऐसा उद्योग है जिसमे प्रतिरिक्त सेदासु-विधाओं (2८८६७ ए००)३४८७) की आवश्य- 
कता होती है। प्रचल सम्पदा और स्पिर तंत्र मे वृद्धि व शे-वड़ी इकाइयो में हो करती पड़ती 
है. जिसके अनुरूप तुरन्त यातायात नहीं बढ पाता ।* कुछ भी क्षमता [ए97%०७) 
का अर्थ भारी क्षमता से होता है । एक गाडी चलाने के लिए एक रेल-मार्ग (एेो- 
७४४५ 'फ०४) ग्रवश्य चाहिए, किन्ठु उस रेल-मार्ग पर आवश्यकता हो तो कई 
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2. सं७ रा० अमेरिका की रेलो के आँकडो से सिद्ध हो छका है कि ६० माल- 
गाडियाँ (जिनमे से भ्रत्येक भे १,००० टन माल भरा हो) प्रति भार्ग प्रति 
दिन के हिसाब से और ३०० दिन का वर्ष मान कर वहाँ के रेल-मार्ग 
की काल्पनिक [70८०/८प८थ) क्षमता १६२६ में बास्तविक यातायात 
को दस गुती और वास्तविक क्षमता दुगुनो थी ग्र्थात्‌ भ्रपती क्षमता के 
४० प्रतिशत के बराबर ही मार्ग का उपयोग हो रहा था और वे उस 
समय के यातायात का बीस गुता यातायात ले जाने को सामर्थ्य रखती 
थी । इसी भाँति माल गाड़ियां ग्रपनी वास्तविक क्षमता का ७७ प्रतिशत, 
सवारी गाडियाँ २१ प्रतिशत, इंजन एक तिहाई और स्टेशन (लाका- 
जा व्िशप्रधं८४३) ७० या ७५ प्रतिशत ही प्रयुक्त हो रहें थे, शेष स्थान 
खाली रहता था। यंद्यपि ये झकडे झाधिक अवसाद काल के हैं, तो भी 
थे रेल-व्यवसाय के सम्बन्ध मे एक सेड्धान्तिक तथ्य की सूचना देते हैँ । 
(79, 9. 0।) 


रलज्यय | धथ 


शाडियाँ चल सकती हैं । ऐसा अनुमान लगाया जाता है कि आधुनिक परिस्थितियों मे 
एक रेल मार्ग पर प्रतिदिन ६० गाडियाँ (१५ सवारी और ४५ माल गाडियाँ) चल 
सकती है ।* दूसरा बारण यह है कि रेले भावी माग को घ्यात म॑ रखकर बनाई 
जाती हैं। उनके निर्माता इस आज्ञा को लेकर कार्यारम्म करते है कि भविष्य मे उसे 
क्षेत्र के व्यापार और उद्योग को उत्तरोत्तर व्राद्ध होती जायगी और रेल की सेवा 
दिन पर दिन भ्रधिक यातायात मिलने से अधिक लाभदायक सिद्ध होती चली जाएगी। 
परिणाम सर्देव मनोवाहित नहीं निकलते और यातायात म आाशातीत वृद्धि नहीं 
होती । तीसरा कारण यह है कि वेशानिकव ८नति द्वारा रेलो ने श्रधिकाधिक मात्रा मे 
यातायात ले जाने की क्षमता वढा ली है उन्हान उच्च कोटि का मार्ग, चलयानादि तथा 
अन्य साज-सक्षा वा प्रयोग करके अपनी कार्य-पटुता बढा ली है । चौथा कारण प्रतियोगी 
परिवहन के साधतो का विकास है | मोटगे, रेलो के साथ प्रतियोगिता कर उन्हें भारी 
हानि पहुँचाती हैं । 





१. फ्् (0 किमक > रिक्राफ्रैमॉनिगा, सेिप्रकाकंक बाप सिश्शहकक, 


रेले ओर उत्यत्ति के नियम 


(प्ाएबड़ड ब्यते (श९ 7,ब७७ रण प९४घ३०5) 





उत्पादन उत्पत्ति के साधनों (भूमि, श्रम, पूंजी और संगठत) के सामूहिक 
सहयोग का फल है । उत्पादन के लिए कम से कम दो साधनों का सहयोग प्रावश्यक 
है, किन्तु आधुनिक उत्पत्ति प्रणाली मे बहुधा सभी साधनों का एक साथ उपयोग 
आवश्यक होता है । प्रत्येक उत्पादक इन साधनों का सम्मिलन ऐसे अनुपात में करता 
है जिससे उसे प्रधिकतम उत्पादद मिल रुके । उत्पादन बढ़ाने के लिए इत साधतो को 
मात्रा बढानी पड़ती है। सभी साधनों की वाठित मात्र मे वृद्धि हो सके तो उत्पादन 
में भी बाछित वृद्धि होना सरल है, विन्तु कभी-कभो प्रत्येक सावन वाछित मात्रा में 
नही बढाया जा सकता । अतएव उत्पादन भी वाछ्धित मात्रा में नही वढता । 

उत्पत्ति के साधनों के इस सहयोग पर सामान्यतः तीन नियम लागू होते हैं : 
(१) कप्रागत्त उत्पत्ति वृद्धि नियम (7.8४ ए फ़लहटअमंजड प्लणा७), (२) क्रमागत 
उत्पत्ति स्थिरता नियम ([[,9४ रण 0०79७॥६ २८प्पा/७), (३) क्रमागत उत्पत्ति 
हास नियम [[.3७ ६ एकाणआंश8 रि८णा७) । ये तीनो नियम क्रमश: उत्पादन 
वी तीन प्रवृत्तियो की श्र सकेत करते है : (१) उत्पत्ति साधनों की मात्रा से अधिक 
अनुपात में बढ़े, (२) उत्पत्ति साधनों की मात्रा के अनुपात में ही बढ़े, (३) उत्पत्ति 
साधनों को मात्रा से कम झनुपात में बढ़े । 

लगभग सभी झाधुनिक उद्योगों मे यह देखने मे झाता है कि उत्पत्ति के एक 
साधन को स्थिर रखते हुए जब अम्य साधनों की मात्रा बढ़ाई जाती है तो उत्पत्ति 
साधनों की वर्द्धि के अनुपात से कही अधिक तेजी से बढती है जिस प्रवृत्ति को ऋमागत 
उत्पत्ति वृद्धि के नियम कहा जाता है। उत्पादक साधनों की इस भाँति बुद्धि करते- 
करते एक स्थिति ऐसी ह्ृप्टिगोचर होने लगती है, जहाँ केवल सप्थनो के अनुपात में 
ही उत्पादन-बृद्धि होती दिखाई देती है और यदि इसके झ्रागे और भी उन साधनों की 
बुद्धि की जाए तो उत्पादन साधनों की मात्रा से कम अनुपात मे बढ़ता दिखाई देगा 
अर्थात्‌ त्रमागत उत्पादन हास नियम लागू होने लगता है जो उस उद्योग की उच्चतम 


हक 
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स्थिति का सूचक है । इसके भागे उत्पादक साधनों को मात्रा बढ़ाता उद्योगपति के 
के लिए लाभदायक नही । 


रेले अन्य उद्योगो की भाँति झ्राघुनिक युग का एक झ्राघुनिक व्यवसाय है जो 
परिवहनस्सेवा द्वारा उत्पादत त्िया मे सहायक होकर समाज का महान्‌ उपकार करती 
है। अन्य आधुनिक व्यवसायों वी भाँति रेल-उद्योग में भी उपयुक्त वियम लागू होते 
हैं । रेलो की प्रारम्भिक अवस्था में क्रमाशत उत्पादत वृद्धि नियम उसी भाँति लागु 
होता है जैसे प्रन्य बड़े पमाने के निर्माण सम्दग्धी उद्योगों में लागू होता है, किन्तु 
अन्ततोगत्वा ऋ्रमांगत उत्पादन ह्ास की प्रवृत्ति पहुँच जाती है । 
क्रमागत्त उत्पत्ति वृद्धि नियम 

यह बताया जा चुका है (पृष्ठ ६१-६२ ) कि रेल-उद्योग स्वभावतः 
ही एक विशालकाय व्यवक्षाय है। देश के संगठित उद्योगों भे उसका स्थान 
सर्वोपरि है। जेमे अ्रगाध समुद्र की वरावरी कोई बडे से बडा जलाशय नहीं 
कर सकता चेसे हो रेल-उद्योग की बरावरी कोई बडे से बडा उद्योग नहीं कर सवता । 
जैसे हिमालय पर्वत अपने श्राकार और ऊँचाई के लिए पर्चतो में शिरो- 
भर्ति गिना जाता है, वेसते ही रेले श्रपने विशाल आकार और विस्तार के लिये आधु- 
के उद्योगों में सर्वोर्परि हैं। इस विशाल आकार श्रौर सगठन के कारण रेलो को 
प्रनेक प्रकार को मितव्ययता-सुविधाये अनायास ही उपलब्ध है। इन सुविधाप्रो के 
कारण सामान्य परिस्थितिया मे इस उद्योग मे क्रमागत उत्पत्ति बुद्धि ठिग्रम उसी भाँति 
लागू होतः है जेसे विस भी आधनिव निर्माण उद्योग में लागू होता! है॥ इसके गई, 
काण्ण है -- 
(१) बड़े पम्माने के उत्पादन की मितब्ययता 

प्रत्येक व्यक्ति इस वा को. भली-भाौति समभला है कि किसी काण को छोड़े 
पैमाने को अपेक्षा बडे पैमाने पर करना प्रधिक लाभदायक है । बडे पेसाने पर काम 
करने से व्यय-सम्बन्धी ऐसी बचत हो जाती हैं जो छोटे पेमाने पर सम्भव 
नही) सामान्यतः: इस बचत सम्बन्धी साधनों का निम्नाक्ति वर्गकरण किग्रा जा 
सकता है :-- 

(क) विशेषीक् रण भ्रयवा खत विभाजन ($एल्‍्लंगराधतत्ण ०८ एशंद्त्त 
०६ १,89०४४)-- बडे उद्योग में किसी क्रिया का एक छोटा भाग ही प्रत्येक ध्याक्ति को 
करना पडता है जिसमे वह ज्ञीघ्र अभ्यस्त हो कर दक्षता प्राप्त कर लेता है। इस 
दक्षता के कारण वह काम को अपेक्षाकृत कम समय और श्रम से तथा अच्छा कर 
सकता है| कार्य-विभाजन बहुधा लोगो वी रुचि के अनुकूल ही किया जाता है, जिससे 
श्रमजीवी को थकावट भी कमर होती है । इस प्रकार किया हुआ काम कम व्यय से हो 
जाता है । 

छ 


शह८ | झ्राधुनिक परिवहत 


अन्य उद्योगो की भाँति रेलें भी विशेषोकरण श्रथवा श्रम विभाजन वी क्रिया 
से लाभ उठाही हैं । भारतीय रेलो का काम अनेक विभागो मे बेटा हुआ्आ है; इकी- 
लियरी विभाग, लेखा विभाग, प्रशासव विभाग, परिवहन ( पाब७प्कुण।४0०॥ ) 
विभाग, वाशिय्य (0णाशण्टाणाणं) विभाग, भण्डार (57065) विभाग, चिक्त्सा 
(/८०४८)) विभ्ञांग इत्यादि । यही नहीं प्रत्येक विभाग के उपविभाग भी किए गए 
है । इजीनियरी वा काम नागर (एज), यात्रिक (१४८८कशआई०्शे), वेचत (छात्टप॑- 
८०] तथा स्िगनल (58ए») इत्यादि उपभागों में विभाजित किया गया है। ऐसा 
उच्चकोटि का श्रम-विभाजन छोटी रेलो में सम्भव नहीं। वहाँ तो एक ही व्यक्ति 
इक्जीनियर और लाकोमोटिव सुप्रिन्टेल्डेट्ट अथवा सामान्य प्रवन्धकर्ता (ठकषाताठो 
श8798८7) और इश्जीनियर दोनो काम करता है। ऐसे विविध प्रकार के काम करने 
बाला व्यक्ति कभी उतना चतुर नही हो सकता जितना एक ही क्रिया को सम्पन्न करने 
वाला व्यक्ति हो सकता है। 

(ख) मशीनों का भ्रयोग- किसी एक छोटी क्रिया को करने में मशोन सम 
है, किन्तु एक ही सशीन द्वारा अनेक जियाये करना संभव नही । छोटे पेमाने के उद्योग 
में कार्य-विभाजन न होने के कारण मशीनों का प्रयोग संभव नही अथवा उतना संभ& 
मही जितना चड़े पेसाने के उद्योगो में सम्भव है। मशीन के प्रयोग से काम अच्छा, 
शीघ्र और सस्ता होता है | बडो रेले माल के उतारने-चढ़ाने भ्रथवा मार्ग-परिवर्तर 
(प72एशएए८०४) के लिए झावुनिकतम युक्तियों और मशीनों का प्रयोग कर सकती 
है। श्रनेक वड़ी रेजे, स्वचालित विजली की मशीनें माल चढ़ाने तथा उसे उतारने वे 
लिए प्रयोग करती हैं, जिससे घएटो और दिनो का काम मिनटो में हो जाता है 
इससे रेलो के ही समय झ्रौर धन की बचत नही होती उपभोक्ता के पास माल र्भ 
शीघ्र पहुँच जाता है । इसी भाँति वडी रेलें इजन मे कोयला डालने के लिए विशेष 
युक्तियों (2४८०४) का प्रयोग कर सकती है । 


(ग) यंत्रों एवं साज-सज्जां का पूर्ण उपयोग--बड़े उद्योग-धन्धों को भाँसि 
बड़ी रेलो मे सबसे ऋधिक मितव्ययता का साधन यंत्र-समूह (?०४/) एवं साज-सज 
का पूर्ण उपयोग है॥ जितनी यातायात की मात्रा अधिक होती है उतने ही डिक 
पूर्ण रूप में भरकर चलते हैं, उनमे रिक्त स्थान न्यूनतम होता है; गाडियाँ भी लर्म्द 
होती है । भ्तएवं कमर डिब्बे और इ जियो से काम चल जाता है। इस प्रक्वार प्र 
इकाई ढुलाई व्यय कम पष्ठता है । 

(घो, पह्याणक्र, उद्योगों, का. ज़िडाएए--रत्यप्क्लः प्य्येणे, के. ल्किप्य ग्रोः 
उपोत्पादन (99०-77०००ए८७) के उपयोग के कारण बडे उद्योगों की भाँति बडी रेल 
को भारी लाम होता है । छोटे उद्योग अथवा रेले न ऐसे सहायक उद्योगों का हूँ 
स्थापन कर सकते है ओर न उपोत्पादन के उपयोग को आशा । वडी रेल्ो की अपने 
शिल्पिशालायें, कारखाने इत्यादि होते हैँ जहाँ मरम्मत व निर्माण-कार्य सस्ता हो जात 


रेले और उलत्ति के नियम | ६६ 


है । यदि यही काम बाहरी कारणखानों या शिल्पिशाजाड्रों मे कराना पंडे तो अत्यन्त 
महगा पडता है। भारतीय रेले वर्षों तक निजी खानो से कोयला निकालती रही। 
आरत की घरकारी रेलो ने इजन और सवारी डिब्बे बनाने के निजी कारखाने खोज 
हैं। उतकी अपनो शिल्पिशालाये भी हैं। छोटो इकाइपो के लिए यह सम्भव 
नही । 

(ड) क्रयर-टविक्र्य में सुदिधा एवं दचत--बडे पेमाने पर माल मोल लेना और 
बेचना दोनो ही क्रियाये सस्ती पड़ती हैं, वयोकि जो माल ग्रधिक मात्रा में लेता है वह 
सुप्रसिद्ध निर्माताप्रों प्रयवा उत्तादकों से सोघा लिया जा सकता है अथवा बड़े 
व्यापाश्णिं के हाथ बेचा जा सकता है । बडे पैमाने से ऋ्-विक्रय में न केवल छूट 
अधिक मिल जाती है, वरत्‌ माल की ढुलाई इत्यादि व्यय भी श्रपेक्षाइत कम होते 
हैं। रेलो को कोयला, तेल, उपस्नेहु, मशीने, चलयानादि, पटरियां इत्यादि अनेक 
बस्तुये लेन पड़ती है तथा परिवहन-सेदा वी विक्नी करनी पढ़ती है। दस विच्ी के 
निर्मित्त विज्ञापन करना पड़ता हैं, टिकट घर और दफ्तर रखने पड़ते है। इन सब 
98% लिए घड़े पेसाने का काप् कम उर्द मे हो जाता है प्रोर बहुत बचत हो 
जाती है 

इस सब मितव्ययता और दचत के कारण उत्पादन सस्ता हो जाता है प्र्पात्‌ 
प्रीति इकाई मूल्य कम हो जाता है। मूल्य कम होने से माँग बढती है और बाजार 
विस्तृत होता है। मांग बढने से उत्पादन का स्तर ओर भी ऊंँसा करना पडता है। 
इस भांति माल अथवा वस्तुओं के और भी सस्ता करने का प्रवसर मिलता हैं। रेलो 
वो सेवा की माँग व॒द्धि यातायात-वुद्धि है। यातायात-बुद्धि से किराय-भाडे की दरें 
कम होती हैं और किरात्रा माडा कम होने से माल, वस्तुझो और मनुष्यों कौ गमता- 
गमन का ग्रधिरु अ्रवसर प्राप्त होता है अर्थात्‌ यातायात को प्रोत्साहन मिलता है । 
यातायात बढ़ने के साथ सेवा-स्तर ऊचा करना पड़ता है झौर ऊपर बताई हुई चचत 
और भी भ्रधिक होती है अर्थात्‌ प्रति ६काई मूल्य सस्ता होता जाता है। इस भाँति 
क्रमागत उत्पत्ति वृद्धि नियम अपनी चरम सीमा को पहुँच जाता है । 

(२) व्यय का प्रभाद 

रेलो में त्रमागत उलतत्ति बूद्धि नियम लागू होने का कारण ऊपर बताई हुई 
फिलब्यपत्ता ही नही, दरन्‌ रेल-ब्यय का स्थायी स्वभाव और यातायात की इकाइयों 
से उसका अप्रत्यक्ष सबंध भी है । रेहो मे भूमि के लिए, रेल-पय बनाने के लिए, उस 
पथ पर पटरियाँ विछान के लिए, स्टेशन, प्लेटफार्म, पुल-पुलिया, सेतु इत्यादि बनाने के 
लिए, सिग्नल लगाने के लिए, चलयानादि के लिए अपार प्रारम्भक पूजो की आव- 
श्यक्ता पडती है । निम्नतम सेवा सुविधाये उपलब्ध करने के स्लिए भी करोड़ो रुपए 
व्यय करने पढते हैं | किसी विद्यालय को छोटी से छोटी स्थिति मे चालू करने के लिए 
जेसे कुछ कक्षाये, प्रत्येक के लिए एक कमरा, प्रत्येक कमरे के लिए निम्नतम संख्या मे 
मेज-कुर्तियाँ श्रथवा बेठने के अन्य साधन, एक कक्षा अथवा विषय के लिए एक प्रच्या 
पक दइयादि चस्तुए' अलिदार्य हैं, देसे ही रेल-सेवा प्रारन्म करने के लिए एक रेल- 
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पथ, कुछ स्टेशन, प्रत्येक स्टेशन पर प्लेटफार्म, सिगनल, कर्मचारी इत्यादि निम्नतम 
साज-सजा अनिवार्य हैं । एक रेल-मार्ग चालू हो जाने पर वह चहुत सा यातायात ले 
जाने मे समर्थ है। यह सेवा-क्षमता इतनी अधिक होती है कि कोई भी नई रेल पर्याप्त 
यातायात्त नहीं प्राप्त कर पाती और सक्रिय प्रयत्नों द्वारा यातायात बढ़ाने के प्रयत्न 
किए जाते हैं । कमी वर्षों वाद उन्हे अपनी निम्नतम साज-सजा का पूर्ण उपयोग करते 
के लिए यातायात प्राप्त होता है और उन्हे हानि सहकर कार्य चालू रखना पडता है । 
जब तक यातायात उस सीमा तक नही पहुँचता कि रेल वी निम्नतम साज-्सजों का 
पूर्ण उपयोग हो सके, तव तक मार्ग, साज-सजा एवं श्रम सभी का उनके अर्दधा उपयोग 
के कारण भारी क्षय होता रहता है । सन्‌ १६२६ भे संयुक्त राष्ट्र अमेरिका के रेल- 
मार्ग का अपनी वास्तविक क्षमता के ५०% के वरावर ही उपयोग हो रहा था श्रौर 
बह तत्कालीन यातायात का वीस गुना यातायात ले जाने बी सामर्थ्य रखता था।) 
ऐसी स्थिति में थातायात बढ़ने से रेलो के व्यय मे अधिक वुद्धि नही होती, किन्तु 
प्राय में झपूर्व वृद्धि होती है भ्र्थात्‌ यातायात को प्रति इकाई पीछे व्यय की मात्रा 
निरन्तर कम होती चली जाती है। इसो स्थिति को ऋ्रमागत उत्पादन बुद्धि नियम का 
लागू होना कहा जाता है । 

इसका दात्वर्य यह नही है कि नई रेलो में ही कमागव उत्पादन वृद्धि नियम 
लागू हीता है। पुरानी रेलो मे भी यह प्रवृत्ति दिखाई देती है। जब यातायात की 
मात्रा इतनो वढ जाती है कि तत्कालीन साज-सजा और कर्मचारी बुन्द से उसका 
संभालना असम्भव है, तो रेलो को दुहरी पटरियाँ विछानी होतो हैं, नए. इज्जन, माल 
व सवारी डिब्वे लेने पढ़ते हैं; स्थायी कर्मचारियों दी सख्या बढ़ानी पड़ती है। इस 
सब में फिर से करोड़ो रुपए व्यय करने पड़ते है। किग्तु जब सेवा का स्वरूप इस भाँति 
हिगुशित्त श्रयवा अधिक हो गया तो फिर रेल-क्षमता इतनी बढ जातो है कि उसके 
पूर्ण उपयोग की तुरन्त सम्भावना नहीं ।* फिर से कुछ दिन तक प्रपर्याप्त यातायात 
के द्वारा रेलो को काम चलाना पडता है। कालान्तर मे ही उसका पूर्ण उपयोग संभव 
होता है। और जब तक यातायात की मात्रा साज-सजा के पूर्ण-उपयोग की सीमा के 
निकद तक नहीं पहुँचती तव तक आय-दूद्ध व्यय-वुद्धि को पीछे छेक देतो है अर्थात्‌ 
अमागत उत्पादन वृद्धि नियस लागू होने लगता है । 

सभी देशो की रेलो भे यह भ्रवृत्ति स्पष्ट दिखाई देती है और रेल-निर्माता सदेव 
इस बात के लिए सचेत रहते हैं कि पर्याप्त यातायात समय पाकर ही प्राप्त हो सकेगा 


. देखो टिप्पणी, पृष्ठ &४। 
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और प्रारम्भिक वर्षों म उन्हें हानि सहनो पड़ेगी । सन्‌ १८४६ से १६०० तक वा 
भारतीय रेलो का इतिहास इस प्रवृत्ति का ज्वलन्त उदाहरण है। उस समय देश 
अविक्सित अवस्था म॑ था ६ यातायात की भारी कमा थी , पूजी का भाँति यातायात 
जो सभवत. सकोचशील (505) था। अतठएव पूरे पचास वर्ष तक रेलो को लाभ से 
हो बचित तही रहना पडा, वरव्‌ उन्हें भारी हानि उठानी पड़े । समय पाकर दश मे 
बडेन्डे उद्योगा (लोहा स्पात, सूती-न्‍वस्त्र, झूट, चाय, कोयला,) को स्थापना हुईं, 
बंक व वोगा सुविधाये प्रारम्भ हुई , नहरा का निर्माण हुआ , और इस भाँति प्राथिक 
विकास एंव यातायात वृद्धि हुई । यातायात बुद्धि से रेलो दी प्राय मे पूजी का अपक्षा 
प्रविर्ाधिक वृद्धि होती चली गई। नीच के आकड़े इस क्यन की सत्यता सिद्ध 
करते हैं । 
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इस तालिका से यह स्पष्ट है कि १८७१-१८८९१ के दस वर्ष भ पूजीगत व्यय 
में लगभग ५७९ वृद्धि हुई, जबकि रेलो वी आय मे ११४% वृद्धि हुई | इसी अवधि 
में यात्री यातायाव १८४% और माल यातायाव २७७% बढा। आगामा दशक में 
पूजीगत व्यय मे ८६% दृद्धि हुई, कितु आय मे १४७८८ वृद्धि हुई । इस दशक मेः 
यात्री यातप्यात दुगुना और माल यातायात डेड गुना हो गया । इस भाति हर बार 
आय वृद्धि पू जा को अपेक्षा अधिक तेती से हुई । कारण यह था कि यातायात इतना 
नही उपलब्ध था कि रेला की तत्कादान साज-सज्जा का पुर्ण उपयोग हो सकता $ 
अनएव ज्या-ज्यो यातायात बटता गया, रेला की आय दुद्धि होती गई और यातायात 
का दापित्व भार कम होता गया। यह प्रवृत्ति त्रमागत उत्पादन दृद्धि नियम का 
साक्षात सूचक है । 
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रेबो का एक-एक इबाई से सम्बन्धित साप्याहिक आय के आऑँक्डे भी इस कथन 
का समर्थन करत है । दोनो युद्धा के वर्षों के निम्नावित्त ऑक्डे इस स्थिति पर स्पष्ट 
प्रकाश डाबते हैं । 
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। भ्रथम महायुद्ध-काल मे नॉर्थ वेस्टर्न रेल में पृजी की मात्रा लगभग उसो स्तर 
पर बनी रही जिस पर वह १६१४-१५ मे थी, विन्धु आय में प्रतिवर्ष वृद्धि होती रही 
जो १६१६ मे ८८% तक पहुंच गई। द्वितीय युद्धकषाल में यह प्रवृत्ति और भी तीत्र 
गति से दृष्टिगोचर हुई । १६३६-४० को अपेक्षा पूंजी में कमी हो गई किन्तु प्राय 
प्रतिवर्ष तेजी से बढती गई, यहाँ तक कि १६४४-४४ मे वह दूनी से भी भ्धिक हो 
गई। यह यातायात को बुद्धि का परिणाम था । जो वात नॉर्थ वेस्टर्न रेल के सम्बन्ध में 
कही गई है वहो बात ईस्ट इश्डियव रेल के सम्बन्ध मे भी ठीक है। कऋ्रमागत उत्पादन 
बुद्धि नियम के समभने के लिए ये दोनो उदाहरण ज्वलन्त प्रमाण है । 

रेलो की पू जी ही वही, उनके संचालन व्यय का भी एक बडा भाग (लगभग 
आधा) स्थायी होता है जिसका यातायात से घनिष्ट सम्बन्ध नहों होता | कुछ संचालन 
व्यय ऐसे होते हैं जिनका यातायात से कोई सम्बन्ध नहीं होता । उनका मुख्य कारण 
ऋतु परिवर्तन अथवा ग्रन्य घटनायें होती हैं । ऐसी स्थिति मे रेल-सेवा की माँग वढने 
से उसके व्यय में तदनुरूप बुद्धि आवश्यक नही । अतएवं यातायात बढने से रेलो का 
प्रति इबाई व्यय कम हो जाता है अर्थात क्रमागत उत्पादन वृद्धि नियम हृष्टिगोचर 
होने लगता है । 
क्रमायत उत्पत्ति हवास नियम 


यह नियम बंतलाता है कि यदि उत्पादन के साधनों मे से कोई एक साधन 
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सौमित हो प्लौर अधितर उत्पादन प्राप्त करने के उद्दरय से प्न्य साघना को दूद्धि वी 
जाव, तो उत्पादन मे वृद्धि तो अवश्य होगी किन्तु अन्त्तोगजा यह वृद्धि ब्यय को 
अपेक्षा कम अनुपात में अर्थात्‌ बढ़ते हुए लाघत ब्यय पर होगी | चहुबा यह नियम 
कृषि उत्पादन मे, विश्येपतः प्राचीन देयों में लागु होता है, बयोकि प्राचीन देशो में 
भूमि उचित मूल्य पर सीमित मात्रा मे ही मिल सकती है। रेलों मे भी भूमि का 
महंत्व कृषि के समात हो समा जाता है ६ 
यह ठीक है कि न्यूनतम रेल सेवा के लिए एक बड़े सगठन और. मूल्यवान 
सान-पयञ्ा की आवश्यकता होती है जिसकी यातायात-क्षमता बहुत अधिक होती है ( 
अतएव ज्यो-ज्यो यातायात बढ़ता है, उस न्यूनतम साज-पजा का उत्तरोत्तर पूर्ण उप- 
योग होता जाता है और फलस्वरूप झ्राय भी तेजी से वटुतों है। किन्तु इस न्यूनतम 
साजस्सज्य की क्षमता की भी कोई सीमा होती है । सामान्य क्षमता से भ्रविक यातायात 
बढ जज़े पर उसको झायवद्धि ब्यय को अपेक्षा पौछे रह जाती हैं अर्थात्‌ प्रति इकाई 
लागत व्यय बढ़ने लगता है शलर इस उत्तरोत्तर चश्ते हुए यातायात यो ले जाने के 
लिए रेलो को अपती साज-सञ्य का विस्तार करना पडता है तथा इम विस्तार के 
लिए अविकाधिक प्रूजोगत व्यय की आ्रावश्यकता होती है। यदि रेले इस स्थिति मे 
पहुँच कर अपनी सेवा-क्षमता नहीं दटाती तो यातायात दुसरे सावनों वी श्रोर जाने 
लगता है जो स्वय रेलो के लिए प्रहितकर है । साय हो साथ जनता म भी असन्तोप 
थी भावना जाग्रद हो सकती है | अ्रतएवबं रेखो को विवश हो कर इकहरे रेल-पय को 
दुहदया भौर दुदरे को तिहरा करना आवद्यक हो जाता है । किन्तु ऐसा करने से पूर्व 
रले अनेक युक्तियों द्वारा अपनी वर्तमान साज-सज्ञा द्वारा ही अधिक से अधिक गावावात 
ले जाने और झपदी वर्तमान समता मे वृद्धि के पूरे प्रयल करदी हैं. क्योंकि दुहरो 
अपवा तिहरी पंटरियाँ डालने के लिए एवं प्रन्य साज-सज्या बटाने के निम्ित्त करोड़ो 
रुपए सर्च करने पते हैं । यह प्यान रखता चाहिए कि जेसे भूमि के किसी टुकड़े की 
उत्पादत क्षमता की बोई स्थायी सीमा तद्दी वरन्‌ वह उत्पादन विधि के अनुरूप धटतो- 
बढ़ती रहती है, वेसे ही रेलो की सेदा क्षमता के सम्बन्ध मे कोई एक स्थायी सीमा 
नहीं है । कृपि-किया में परिवर्तन द्वारा, अच्छे दीज, प्रधिक खाद एवं आधुनिक यंत्रो 
कप उपयोग करके और सिंचाई साथद बड़ा कर किसी भूक्षेत्र बी उर्बर-र्शक्त जाग्रत 
कर उत्पादन-क्षमदा बढ़ाई जा सकतो है प्लोर तमागत उर्त्पत्ति द्वाछ विषम का ला्यू 
होना कुछ समय के लिए स्थगित जा सक्वता है । उसी प्रदार रेलो को भी करना पडता 
है । यातायाद उनवी सामान्य क्षमता से अधिक वदता है तो वे अनेक युरक्तियों द्वारा 
अपनी यादायात ले जाने वी शक्ति वर्तमान साज-सजा के हेर-फेर द्वारा हो बढ़ाने के 
प्रयत्न करती हैं, क्योकि भूमि की मात्रा बवद्घाना सरल काम नही है । किसी भो भूत 
वो रेल-पेवा के लिए उपयोगी दनाने और उसे ठोक स्थिति में रखने के लिए अपार 
धनराशि को आवश्यकता पडती है। यहाँ तक कि रेलो के पास दुहरी-लिहरी प्टरियाँ 
बिछाने के लिए अपनी निजी भूमि पहले से हो दो सो वे यातावात की सामान्य 
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स्थिति से थोड़ा बढ़ने पर ऐसी श्रसार्योजनायें कार्यान्वित करने का साहस नहीं 
करती ह 
बहन-क्षमता इद्धि 

माल अथवा मनुष्य ले जाने की क्षमता बढाने वी रेलों द्वारा अनेक पुक्तियाँ 
काम में लाई जाती हैं। (क) समय-सारणों फा समायोज्न--सम्भवतः सर्वप्रथम 
समय-सारणी (7॥70८ 30) मे हेर-फेर करके यह देखने का श्रयत्व किया जाता है 
कि वर्तमान रेल-मार्ग पर अधिक गाडियाँ चल सकती है श्रथवा नहीं। कसी भी 
आधुनिक रेल-पथ पर जैज्ञातिक उल्जे से ६० ग्राडियाँ (१४ सवारी तथा ४५ साल) 
प्रतिदिन चल सकती है। प्रथम और द्वितीय योजना काल मे, भारतीय रेले न तो 
यातायात बृद्धि के अनुरूप नया रेल-पथ बनाने के लिए ओर न प्रथ को दुहरा-तिहरा 
करने के लिए पर्याप्त पूंजी जुटा सबी। भ्रतएव समय-सारणी में हेर-फेर करके 
अधिकाधिक गाडियाँ चलाने के यत्न विए गए। (ख) चाल वृद्धि--गाडियो को चाल 
बढ़ा कर भौ सेवा सुविधाये बढ़ाई जा शकती हैं और उसी मार्ग से अविक काम लिया 
जा सकता है। भारतीय रेलो ने हाल में तेज सवारो गाड़ियो की चाल वढा कर पंच- 
वर्षीय योजना के कारण बढ़ते हुए यातायात को ले जाने का प्रवन्व किया है. वयोकि 
पूओी के अभाव मे प्रसार-कार्यक्म वाछित सींसा तक नहीं वार्यानवित किया जा 
सकता था। तेज मालंगाडिया (&>]7८७ 8०००३ ७०७७) भी चालू वी गई है। इस 
सभ्वन्ध में यह ध्यान रखने की आवश्यकता है कि ग्राडियो की चाल भी एक निश्चित 
सीमा तक ही वढाई जा सकती है, क्योकि एक सीमा पर पहुँच कर चाल वढाने का 
व्यय इतना भ्रधिक बढ़ जाता है कि चाल-बूद्धि से कोई लाभ नहीं होता । (ग) लस्बी 
गाड़ियाँ--अधिक यातायात ले जावे की तीसरो युक्ति लम्दो और भारी गाडियां हैं। 
इसके लिये प्रधिक शक्तिशाली इक्ननी की आवश्यकता होती है। शक्तिशालो इस्नों 
के प्रयोग और वडी गाडियो के चलाने से मार्ग की दवट-फूट अधिक होतों है और 
मरमस्मत-ब्यय बढ जाता है। यदि मार्य कमजोर है तो भारो पटरियाँ बिछाकर उसे 
शक्तिशाली बनाया जाता है ओर पुल-पुलियी की भी शक्ति वढ़ाई जाती है। लम्बी 
और भारी गाडिया वी चाल धीमी होतो है | इन धीमी गाडियी का तेज गाड़ियों की 


], 88 ८०7ध0९९४७७८ ९४ए९८5प(एछ९ 50७४६ 956 ७९७प६पे 5 ७४७४8 
क्या ० प5९ तिए एथॉजछब/ एए90३८5 खाते गा म्ंतन्षांगाड़ 7, पट 
ग्राधाबहद्यादा: एव ब इज जग फगा: (७०९ एट॥6 रण ए०जाड 
प॥णर गिएे, टजटा गा ३०058 एणयंगएु, 07 प्रा गव्वुप्रा/व्ते णि' 
७७७ '७ ४६९८०७ठे छ्वरड ४७ 2च०ऐ) उक्तणच्छे,. फ्रधिचा, ,>व्याऐ : 
गीटत ८९९पीएएए. लएथाशरएट, उ्यो७8५ ९07एशस्‍65 छगी ४8 
पएशल्कबार्व [0 ब्रटपए 3 ॥982 ०णीतए वा. ग्राहयटबचह एल टबएशलए 
ता पीला रुयननंएड ॥९३8 गाते छएजोवफएड एटॉ्प्ड दाटज वी) प्ततेटा- 

। ए्बोप्ट च्ञोर आंवला स्वावे_ दागहुटादा। इट्टायटड,ए (0075 
बए०ह ? एिपाफए तर शिक्वाफवए 22020286, 925, छ. 87). 
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चाल पर विह्ृत प्रभाव न पड़े इस वात को ध्यान से रख कर अधिक संख्या में पार्भपय 
(57:85) की झावश्यकता हाती है । (घ] सुदक्ष ह्िगनल-व्यदरथा--अधिक संख्या 
में और तेज गाड़ियो के लिए स्टेशनों पर अनावश्यक रुकावट न हो, इस बात को 
ध्यान मे रखकर सियनलो दो गति तोइतरकी जाती है,अधिक सिगनल-वॉच्स ($8०४ 
9०5७७) बनाए जाते हैं; उतक्ता संचालन विजली अथवा भप्न्य आधुनिक युक्तियो द्वारा 
किया जाता है ! (४) पार-पुल (0४९:-०७98८४)--वह्ते हुए यातागात को सुविधा 
पूर्णक ले जाने के लिए पार करने के मार्गो के स्थाव पर अथवा स्टेशनों पर पुल बनाने 
पड़ते हैं । (उ) नियत्नस पद्धांति (0०००० $95८०८०७)-- रेल-सचादन विया म॑ सुधार 
किया जाता है और सारी फ्रियाये दौज्ञानिक ढ्भ से करने के प्रथत्त किए जाते हैं। 
नियन्नशु-पदति' (00७०) 5; शध्णा) वा प्रयोग गत वर्षों म विशेष उपयोगो सिद्ध 
हुआ हैँ । इस पद्धांत के प्रनुसार माल गाडिया के लदान का वार्य गराड़ों के हाथ से 
लेकर विश्येष प्रधिकारिया के सुपर्द कर दिया जाता है जिन्हें [ियन्‍तक्र (02000णॉ३) 
कहते हैं। विभिन्न क्षत्रो के लिए ऐसे हो प्लग-अ्लग अधिकारी नियुक्त किए जाते 
हैं। प्रत्येक नियन्त्रक अपने क्षेत्र के सिगनल-दक्स, लदान स्वान (00:05 शथ्ा0), 
गाडियो की गहि पर क्षेत्र के यातायात इत्यादि वो पूर्ण जानकारी रखता है तथा 
इस बात का भ्रयत्व करता है दि कोई गाड़ी अ्रथवा डिब्बा अक्ारण खालो न खड़ा 
रहे। इस भाँति साज-सजा का पूर्ण उपयोग करने के प्रयत्न क्ए जाते हैं। इस पद्धति 
के लिए उच्च कोटि के देतार-हनतार (फशा०९४ 0०फ्रप्णाा०३५७००) प्रथवा तार- 
संचार (76९६ 0०फछणाए्९०त०) वी आवश्यकता होतो है। द्वितीय युद्धकाल में 
बढते यातायात के बारण सर्वप्रथम साउथ इण्डियय रेल पर वेतार के तार द्वारा 
राबाद गेजना आरम्भ पिया गया । इस प्रयोग कौ सफ्लता सिद्ध होने पर १६४४-४५ 
में इस थोजना को स्थायी झोवन दे दिया गया । इन झावनो हाय रेलो की सचाखन 
पढुता (0:6:०४० ० वलध्षाणे में अत्यन्त सुधार हुमा है। 
स्टेशनो, माल यादों, गोदामो, दिकटघरों इत्यादि को कार्य-क्षमता बढ़ा कर 

भी रेले प्रधिक धातायात ले जाने में समर्थ होती हैं। 

भीड़-भाड़ और जमघद (0४९ए९४०७ वांणड वक्त (6०९5४ ००) 

इन युक्तियों के द्वारा रेले अपनो वहन-क्षपदा (0888 0०फृथ्णं७) इतनी 

नही बढा सकती कि झधिक भूधि के उपयोग प्रौर दुहरी-निहरी पटरियों क्री प्राव- 
श्यकत्ता का सदेव के लिए निवारण किया जा सके। ये सारे प्रयत्त और युक्तियाँ 
अल्यकालीन उपचार हैं। दस्तुतः निरन्तर बढ्ते हुए स्वायी यात्तायात् के सुचार सचा- 
लग के लिए रेल-पय का प्रसार (ड८०एश४०४) अनिवार्य है । प्रतिहूल परिस्थितियों मे 
इन साधना को अपना कर रेले ऋरमागत यलाइन हाथ नियम का लागु होना चुछ 
समय के लिए स्थगित कर देती है और उन्हें दोषवालीन योजना बनाने दा अवसर 
मिल जाता है। तो भी इस बोच में (जब तक दहरे-तिहरें पथ वो दीर्घकालोन योज- 
साथे वार्चान्विव करने का अवसर आता है) वडो असुविधा होतो है । यातायात के 
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निर्दिष्ट स्थान पर पहुँचने मे देरी होती है; सवारी गाडियों भे अपार भीडन्भाइ हो 
जाती है, माल के लिए डिब्वे नही मिलते प्रौर मिलते है तो वडी देरी से झौर आव- 
इयकता से कम संख्या में ॥ समव-सारणी (770८ १७०८) के अनुसार गाड़ियाँ चलता 
ग्रसम्भव हो जाता है; गाडियो को देर तक स्टेशनों पर खडा रहना पड़ता है। दुर्घट- 
नाग्रो के अवसर बढ जाते है । इकुन ओर गाड़ी पर काम करने वाले कर्मचारियों को 
देर तक काम पर झुकना पड़ता है, जिन्हें भ्रधिक मजदूरी और वेतन देना पड़ता है । 
गाड़ियो के मार्ग में देर तक रहने के कारण कोयले का खर्च बढ जाता है; माल के 
देर से पहुँचने के कारण हाविपूर्ति देनी पडती है, दूसरी रेलो के डिब्बे प्रधिक समय 
हकते हैं जिन पर हर्जाना देना पडता है । मालमंचो (90०७५ ४०705) अथवा पार्व-पथ 
(80785) भे माल का जमघट होने के कारण डिब्वो को यथास्थान लाने में अधिक 
समय लगता है और लम्बा मार्ग पार करना पड़ता है। फलतः मार्ग बदलते (9तए/« 
पंगढ्ठ) का व्यय वढ जाता है । साथ ही साथ माल लादने वाले लोगा झ्थवा पशुओं 
को धण्टा प्रतीक्षा देखनी पड़ती है, रल-कर्मचारियो को भी देर तक अथवा अवकाश के 
दित भी काम करना पडता है। कभी-कभी अस्थायी कर्मचारी नियुक्त करके काम पूरा 
कराया जाता है । ये व्यक्ति अपनी अ्नभिज्ञता और अनुभव की कमी के कारण किसी 
काम को अधिक समय में भी भली-भाँति नहीं कर पाते | अ्तएवं डिब्बों मे माल ठीक 
नहीं भरा जाता झौर उसमें टृट-फूट भ्रधिक होती है जिसके लिए रेलो को हानिपूर्त 
देती पड़ती हैं | संक्षेप में यह कहा जा सकता है कि सादा कार्य-क्रम गड़बड़ में पड़ 
जाता है; रेलो में, स्टेशनो पर तथा मालमच्चो में अपूर्ण भीड-भाड़ और जमघट दिखाई 
देता है। माल और यात्रियों के प्रवागमन में भारी श्रसुविधा होती है । 

ह्ितीय युद्ध और उसके उपरान्त काल में भारतीय रेलो में इस भीड़-भाई 
ग्रौर जमघट की प्रवृत्ति स्पष्ट दिखाई देती रहो है | यातायात अपनी अपूर्न सीमा को 
पहुँच गया जेसा कि नोचे के कुछ ग्रॉकडे सकेत करते हैं : 

सरकारी रेलों के यातायात को कुछ वर्षों फी वृद्धि 
( देशनांक १६३८-३६--१०० ) 








वर्ष यात्री यातायात माल यातायात 
१६३८-३६ १०० १०० 
१६४१-४२ ११८ १२७ 
१६४२-४३ शरह श२८ 
१६४३-४४ शै७४ १२६ 
१६४४-४५ श्ण्१ श्र 
१६४५-४६ श्र्र १३३ 
१६४६-४७ र्र४ड श्र 
१६४७-४८ र्र्४ड ध्श्श्‌ 


१६४८-४६ श्श्र श्२२ 
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इन झाँकडो मे रेलो का अपने माल का यातायात और विशेष सेनिक गाडियो 
( 87०० वश ताश्या3 ) द्वारा आाने-जाने वाला यातायात सम्मिलित नहीं 
है | यदि इसे भी सम्मिस्ित कर लिया जाए तो वृद्धि और भो अथिन होगी। यह 
जी ध्यान रखता चाहिए कि इस घातायात वृद्धि के छाथ गाड़ियों की सस्या ऋर 
साज-सब्य में कमी हो गई थी । प्रतणव अपनी दुर्बल अवस्था में भी रेलो को प्रथिक 
आर ढोना पडा | बडी लाइन की गाड़ियों का भार १६४०-४१ में केदल रे 
टन था जो १६४४-४५ में बढ कर ४६० टन हो गया । गाडियो की चाल भत्यन्त 


कम हो गई । लगमग सभी गाडियाँ देर से चलते लगी । गोचे के आँकड़े इस संत्रध भे 
रोचक हैं : 


सरकारी रेसो को सवारी गाड़ियों को सामग्रिक पहुँच 











है “7-५ छककाइन (४: ठठ 5 (8, ७.) | छोटी लाइन (//, ७,) 
वर्ष डियां मेल और मुख्य श् मेल और मुल्य 

सब गा | गाडियाँ | बुल गाडियाँ | गाया 

१६४०-६१ 354 ७३२ घ्डह पद 
१९४१-४२ ७७8 ६५७ घ्ण्रे दर 
१६४२-४३ ६५१० डे१य ० ६२ ४६४ 
१६४३-४४ 5.५ भ२२ छरे३े ४६१ 
१६४४-४५ ६6 है १६७ छ्डर इक 
१६४२-४६ 8०० भ्रेष्८ ७६४ ५६५ 
१६४६-४७ ६३ ३ भडप ७८ ५०६ 


इस तालिका से ज्ञात होता है कि वडो लाइन पर समय से चलने वालो मेल 
और मुध्य ग्रांडियो की संच्या १६४२-४३ मे ४२% तक गिर गई तथा छोटो साइस 
पर ४६ ४५% तक । युद्ध समा त होने के उपरान्त के इन वर्षों मे भी स्थिति से विशेष 
सुधार नही हुआ । जनवरी १६५७ में थरो वर्ना ( 8. छ७ऋशा0 ) में जो ब्रह्मा के 
रेल बोर्ड के भूवपूर्ण सभापति थे भारत में लम्नभ्नग ७००० भील कौ रेल यात्रा 
की । इस लम्बी यात्रा में उन्हे कोई भी ऐसी टेंलगाडी नहीं मिली जो समय से 
चलती हो ।* 

युद्ध के वर्षी में माल के लिए डिब्बे कठिनाई से और बडी देर मे मिलते थे, 
माल का चालान (800०95०४) अवेक अवसरो पर झमेक स्थानों के लिए सर्वधा बन्द 
कर दिया जाता था | योजना काल में मावायात इतनी तेजी से बढा है कि रलो की 
यातायात की क्षमता-व्‌,द्वि उससे पीछे रह गई है | अतएव झव भी रेले यातायात की 
सम्पूर्ण माँग-यूति में ग्रप्मर्थ है। यातायात की नियत्रित व्यवस्था और कोट! (20०७) 





] पमत्छब०5. “प्रफालएणताबा।ए छा राणा [ छल छए पार 
इ्ॉचिबपणधा थे| 0६ दा चार 0०प्रणाए छबतें फ्काल्फतेक्यनेए एक्छार5३थ्घ 
प्राढ.. फ्रैण व ७३४ चांप १0 ॥0 दाबरटी फ़ज रजटय णा8 ध्या 
एफगाह एाए जे ]0घघ४०७, छोपेदी। जवड गा ग्यारह व406 

[दवाए० ठिड॒ददा 24872, 22, 4, 57). 
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पद्धति जारी है । तो भी अनेक दिशाओं अथवा क्षत्रो में माल भेजने में भारी कठिना- 
इयाँ उपस्थित होतो हैं । 

इन क्ष त्रो मे रेलो की क्षमता बढाने के विश्येप प्रथत्त किए जा रहे हैं तो भी 
7 लिए प्रतीक्षा करने वाले माल का कुछ स्टेशनों पर भारी जमधट हो 
जाता है ; 


ग्परिशोषित ( 0ए0//४727४8 ) माल डिब्बों की क्षमता 








३१ मार्च १६५४ ३१ मार्च १६५५ प्रतिशत वृद्धि 
बडी लाईन ( छे. 6. ) ५६,२४७ ८6,४१३ कं 
छोटी लाईन (७. ७.) ७५,४६४ ११६,२२३ रद 


उद्योगपतियो और व्यापारियों से डिब्बे न मिलने की अनेक शिकायते झ्ातो 
रहूती है । पर्याप्त डिब्बे न मिलने के कारण कोयले के परिवहन मे विशेष कठिनाई 
का सामना करना १४ता है। 

सामान्यतः गाड़ियों को यथास्थान पटरी पर लाने में शटिग मोल कुल इड्ञन 
मीलो का १५% होठा है, किन्तु १६४५-४६ में उनका अनुपात २६% तक पहुँच गया 
था | अ्रव भी सामान्य स्थिति नहीं है जो १६५२-५३ श्र १६५४-५५ के तीन वर्षो 


में २२७% था। पा दुर्बटनाओ को संक्ष्या और उनका भीषण प्रभाव दोतो ही बाते गत 
वर्षों मे भयानक स्थिति को पहुँच गई हैं । 


इस भाँति यह स्पष्ट है कि भारतीय रेलो मे क्रमागत उत्पत्ति ह्वाल नियम 
अपनी चरम सीमा पर लागू होने लगा है और हम बिना विस्तार कार्य-क्म वी शरण 
लिए भ्रपनी रेलो की स्थिति मे विशेष सुधार नही कर सकते, क्याकि यातायात स्थायी 
रूप मे इतना बढ गया है और दिन प्रतिदिन बढता जा रहा है कि दुहृरी-तिहरी पट- 
रियाँ विछाए बिना भारतीय रेले उसे ले जाने मे सर्गथा असमर्थ हैं; अर्थात्‌ वे अपनी 
परिपूर्ण स्थिति (58०४० ए०ंणा) मे पहुँच गई हैं ।१ इसो कारण द्वितीय मोजना 
मे ८४२ मील नई रेले बनाने, १६०७ मील रेल-पथ को दुहरा करने और २६५ मोल 
छोटी लाइन (४८७८ 84०४०) को बडी लाइन (87020 ६5०४८) मे परिवर्तित करने 
का कार्यक्रम सम्मिलित किया गया । तृतीय योजना मे भी इसी नीति को दुहराया गया 
है । कुछ क्षे त्रो मे बिजली के प्रयोग द्वारा अ्रथवा डीजल इञ्जन चला कर रेलो की 
वहन-क्षमता बढाने का निश्चय किया गया है । स्टेशनों, मालमचोो (8००१६ एथ्यत$), 


गोदामो को वडा किया जा रहा है, नए माल व खवारी डिब्बे, तथा इख्नन निर्माण 
किए जा रहे हैं । 


]. #50ण्ादा ण ]967 ६ फ॒णालए रण लालाअंगा 
गत ्त :. [बाछुटः बाज का दर, इ०0प५ 2485 हक पं 
070).8 जग ह496 ६0 ७6 ०णात्राफ्टाटते, ! 
शपटाणए ६० तब] छापा गराणर पावर छात्रा 
परष्छयवाए तब छा छट झांपट३ पा? 
(0०र४/45 7006 ; 09 ०7 कदा/कवड 4+६०४०ब३5, 2925, # 2). 
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रेल-भाड़ा सिद्धान्त 


(एफ०१छ "॑ सिरीज 9७/८५) 





अनेक आर्धानिक उद्योगों की भाँति रेल एक उत्पादक उद्योग है। उसका उतलतादन 
कोई मूर्त पदार्थ नहीं, परिवहन-सेदा है। भन्य उद्योग मूर्त पदार्थ विन्री के लिए 
उपस्थित करते है, रेल परिवहन-सेवा । प्ननेक भूर्त पदार्थों कौ भाँति रेल को सेवा का 
भी कोई निश्चित भाव अथवा मूल्य होता है। किराये-माडे को रेल सेवा के 
मेह्य (07८०) वी सज्ञा दी जाती है) किराए का निर्धारण सरल काम है और कम 
महत्व रखता है ( भाडे का निर्धारण केठित और विशेष महत्वपूर्ण है। सवारियों के 
किराये से भारतीय रेलो वी बाधिक आय का लगभग ३५ प्रतिशत प्राप्त होता है, 
जबकि वस्तु-भाड़े से उत्तका ६२ प्रतिश्षत अथवा अधिक ) 


रेल-सेवा का मूल्य सिद्धान्त: उसी प्रवार निर्धारित होता है जैसे प्रन्य किसी 
वल्तु का अर्थात्‌ रेल-उद्योग में मूल्य सम्बन्धी सामान्य सिद्धान्त लागू होता है) किसो 
भी वस्तु अथवा सेवा का मूल्य साँग और पूर्धि को क्िया-प्रतिक्रिया पर निर्भर है। 
रेल-सैवा वा मूल्य भी इन्ही दोनो शक्तियों से प्रभावित होता है। पूर्ति के रृष्टिकोश 
से लागत्-व्यय से वम्म भाडे पर किसी वस्तु को सेवा प्रदात करने के लिए रेल प्रस्तुत 
नही होती । इसके विपरीत भाँग-पक्ष के विचार से कोई क्रेता किसो सेवा के लिए उससे 
अधिक मूल्य देने को प्रस्तुत नही हो सकता जितने का उसे लाभ होता है । इस प्रवार 
भाँग और पूद्ि-शकितियाँ रेल-सेवा के मूल्य निर्धारण मे पुरा-यूरा प्रभाव दिखाती है। 
रेल की भाषा मे इत शवित॒यों का नाम कुछ मिश्ष अवब्य है । 


शूल सिद्धान्त एक होते हुए भी रेत-उद्योग गे वह रूप गेइ के साथ लागू होता 
है। यह भेद अन्य उद्योगों से रेल-उद्योगो के स्वाभाविक भेद के कारण है। रेल-उद्योग 
की विशेषताओं का पिछले पृष्ठी मे वर्णन क्या जा छुका है । उन्हें यहाँ दुहराते की 
आवच्यवता नहीं | रेल का मूल्य सम्बन्धी सिद्धा-त सामान्य सूल्य-सिद्धान्त से चार 
बातो मे भिन्न है 


श्ण्द 
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(के ) भ्रस्यिरता का अमाव--रेल एक लोकोपयोगो सेवा है । उसके मूल्य 
(किराए-भाडे) में प्रस्थिरता घातक और ग्रव्यावहारिक समभी जाती है । अन्य व्यवसायों 
में मूल्य की अस्थिरता एक साधारण घटना है | देनिक जीवन मे नित्य-प्रत्ति घटने वाली 
अनेक घटनाओं से प्रभावित होकर अन्य वस्तुओं के मूल्य वित-प्रत्ति घटते-वढ्ते रहते हैं । 
रेल के सम्बन्ध में इन घटनाग्रो को उपेक्षा कर मूल्य सम्बन्धी स्थायी नीति ,अपनाई 
जातो है । ऐसा न करें तो अर्थ वी जगह अनय टोने की आशंका है; रेंलो की सेवा का 
पूर्ण उपयोग न होने का भय है । सभी प्रतियोगी उद्योगों द्वारा उत्पन्न वस्तुओं के मूल्य 

' में प्रति दिन और प्रात धरसटे भारी परिवर्तन होते रहते है। स्ल-उद्योग के मूल्य में 
इस ग्रस्थिरता का अभाव होता है । 

( ख ) साँग-पक्ष की प्रधानता--प्रतियोगी व्यवसायों के भूल्य निर्धारण में 
पूत्ति का अधिक प्रभाव होता है, माँग का कम । रेल व्यवसाय मे इसेसे प्रतिकूल नियम 
लायू होता है श्र्थात्‌ रेल की सेवा का मूल्य पूति की अपेक्षा माँग से अधिक प्रभावित 
होता है। रेल एक एकाधिकारो उद्योग हैं। ऐसे उद्योगपति पूर्ति (3०७9) की मात्रा 
सीमित रखकर माँग को इस प्रकार समायोजित करते है कि उनके लाभ की मात्रा ! 
अधिकतम रहे । इस प्रकार पूर्दि-पक्ष गौण व निष्क्रिय रहता है और मांग-पक्ष प्रधान, 
प्रबल एवं सक्तिय । 

( गे) समानता का श्रम्माव--जहाँ प्रतियोगिता की पूर्ण स्वतन्त्रता होती है 
वहाँ वस्तुप्रो के अनेक क्रेता और अनेक विक्रेता होते हैं। दोनों पक्षो में परस्पर प्रति- 
स्पर्धा होती है। प्रत्येक कं ता दूसरो से पूर्व अपनो माँग-यू्ति चाहता है, प्रत्येक विक्रेता 
सबसे पूर्व अपना माल बेचना चाहता है । क्रता कम से कम मूल्य देना चाहता है; 
विक्र ता अधिक से ग्रधिक मूल्य लेना चाहता है । इस पारस्परिक प्रतियोगिता के | 
कारण एक वस्तु का एक समय में एक वाजार में एक ही मूल्य होता है; उसमे 
भिन्नता नही हो सकतो । यदि रेल इसी प्रकार का प्रतियोगी ध्यदसाय होता तो उसके 
मूल्य (किराए-भाडे) मे इसी प्रकार की एकहूपता पाई जाती, किन्तु रेल-उद्योग में 

प्रतियोगिता का अभाव होता है, वह एकाधिकारी व्यवसाय है। भ्रतएव उसके मूल्य 
में भी एकरूपता का अभाव है। रेलें भिन्न-भिन्न वस्तुश्रो प्रथवा लोगो से भिन्न-भिन्न 


मूल्य लेती है ्रथति विभेदात्मक नीति का पालन करती है। प्रतियोगी व्यवसाय 
अमीर-नरीब का भेद-भाव नहीं करते । रेले करती हैं । 


(घ) माँग व पूर्ति फा भिन्त प्र--रेल-उद्योग मे मांग झोर पूर्ति के नाम ; 
कुछ भिन्न हैं। माँग को रेलो की भाषा मे 'सेवा का मूल्य' (एथीए७८ ० $67ए००) 

ह कह कर पुकारा _जावा है और पूति पक्ष को 'सेवा का लागत ब्यया (50 
डैलपशेव्ट) की संता की जाती है। यथा नाम तथा गुण' के पिद्धान्त के भ्रदुसार 
उनका भ्र्थ भी जिन्न है, जिसे आगे व्यक्त किया जायगा | 
चिमैदात्मक मूल्य सिद्धान्त (7००७ ० एऐस्सकलचण ढपखश्ट्टांण्ड), 


इस विवरणात्मक भेद-भाव के कारण नाम-सेद होना भी स्वाभाविक है। 


+ रेस-साडा सिद्धान्त | १११ 


बहुधा भूल्य सम्बन्धी दो सिद्धान्त प्रचलित है। एक सामान्य अर्थात्‌ पूर्ण प्रतियोगी 
परिस्थितियों मे लागू होने वादा सिद्धान्त और दूसरा एकाधिकारी पूल्य-सिद्धान्त 
(००७०9 पा्ण+ ण ४००८) । रेल न तो पूर्णतः प्रतियोगी उद्योग है और न 
पुर्णठ: एकाधिकारी । इसका स्थान दोनो के बीच में है। प्रतएव रेल के मूल्य सम्बन्धी 
सिद्धान्त का भी भिन्न नामकरण स्वार्भावक है। जिस सिद्धान्त द्वारा रेल भपने 
किराए-भाड़े वी नोति निर्धारित करतो है उसे विभेदात्मक मूल्य सिद्धान्त (7667 णे 
बाशशिवापंग लेशहरए४8) वहते है। इस सिद्धान्त के भनुसार रेल प्रभीर-गरीद में 
भेदभाव करके किराया-भाडा लेती है | प्रमौर लोगो झोर मूल्यवान चस्तुप्रो से प्रधिक 
किराया-भाडा लिया जाता है, वयोकि दे अधिक देने मे समर्थ हैं। इसके विपरीत 
गरोब जनता और सस्ते पदाथों से कमर किराया-भाडा लिया जाहा है, बयोकि दे 
अधिक देते मे प्रसमर्थ हैं। इस तोति के ग्रनुसार प्राहक की देय-शक्ति का विशेष 
ध्याव रखा जाता है । देष-शक्ति को ओर ध्याद न दे तो यातायात की मात्रा कम 
हो जाए और रेल-संचालन- कार्य प्रलाभकर हो जाय । यह स्थिति रेल और राष्ट्र 
दोनों के लिए हानिकारक होगी। झतएवं “जितना यातायात सहन कर सकता है' 
(४एम फ़ धरभी।८ धो! 0८७7) नाम से भी इस सिद्धान्त को पुकार जाता है 
और बहुधा यही साम अ्रषिक प्रचलित भर लोकप्रिय हो गया है । 

कोई यह कहे कि यह तीति रेलो तक हो सौमित है, ऐसा भी नही है। भेद« 
भाव पूर्ण मूल्य लेने का चलन जीवन के ग्रन्य क्षेत्रो और भ्रन्य उद्योगो में भी है | 

(१) सरकारों कर--रेलो को भाँति सरकारी कर भी भेदभाव पूर्ण नीति के 
अनुध्ार लगाएं जाते है। जिन वस्तुपो का मूल्य अधिक होता है श्रीर जिनका उपभोग 
घी लोग करते हैं, उनकी देय-शक्ति श्रविक होती हैं। झतएवं सन पर ऊँची दर से 
कर लगाये जाते हूँ । इसके विपरीत सस्ती वस्तुओं, जिनका उपभोग करने वाले निर्धेन 
प्रौर निम्न श्रेणी के लोग होते है, उन पर कम दर से कर लगाए जाते हैं। सस्तो 
बस्तुप्नो पर ऊँचे कर लगा दिये जाये तो उनका उपभोग कम हो जाए। उपभोग 
कम होने से उतका उत्पादन केस होने लगेगा गौर सरकारी आय भी कम हो जायगी। 
प्रतएव ऐसी वस्तुब्ो पर कम कर लगना उपभोक्ताओं के ही नहो, सरकार के भी 
हित मे हैं । 

(२) बिजली उद्योग--विजलोघर परे बिजली बनाने का मूल उद्दोईय रौशनी 
होता है । यदि किसी नगर मे रोशनी करना दाछ़ीय है तो पिजलीघर स्थर्पपत 
करने के लिए अपार प्रारम्मिक पूंजी लगानो झावश्यक है। रोशनी के लिए विजली 
का भ्रयोग केवल सन्ध्या समय के कुछ घण्टो मे सोमित होता है । शेष राजि के धण्टो 
और दिन भर उसका कीई प्रयोग सम्भव तही । इस भाँति दिन-रात वी एक लम्बी 
अवधि में विजलोधर वेकाम रहेगा । इसका परिशाम यह होगा कि रोशनों के लिए 
बिजली भत्यम्त मेंहगी पड़ेग्री। रोशनी के भ्तिरिक्त विजलो का प्रयोग ग्रौद्योगिक 
शक्ति के रूप मे कुल-क्वारखाने चलाने के लिए-हो सकता है । उसका यह प्रयोग उन 
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घण्टो में होगा जब रोशनी के लिए उसका प्रयोग नहीं होता। विजलो उद्योग के 
संस्थापक इस स्थिति से लाभ उठाते हैं और उसका झौद्योगिक कार्यों के लिए प्रयोग 
बढाने के कारण उसे ग्रौद्योगिक उपभोग के लिए रोशनी की प्रपेक्षा केवल आ्राधी 
दर पर देने को प्रस्तुत ही जाते है। इससे उत्पादन का स्तर ऊँचा होकर दिजली 
सस्ती बतने लगती है और रोशनी के लिए उसका मूल्य कम देना पडता है । यह 
बिजलीघर, उद्योगपतियों गौर समाज सभी के दिए लाभदायक है । 

(३) होटल-व्यवत्ताय--होटल का काम बहुधा किसी विशेष ऋतु में प्रधिक 
चलता है। पहाडी क्षेत्रों के होटलों मे ग्रोष्म ऋतु के कुछ महीनों मे बडी भीड़ रहती 
है, किन्तु भ्रन्य ऋतुओं में वहाँ बहुत बम ग्राहक जाते है। पर्यटन के लिए जाड़े की 
ऋतु विशेष प्रच्छी समझी जाती है। परत: पर्यटन क्षत्रों के होटल जाड़ों में अधिक 
ग्राहक झ्राकप्ित करते है। इन होटलो की सेवा को चालू रखना वाछुनीय है तो 
शिथिल समय को केसे न केसे हो पार करना श्रावश्यक है अन्यथा उसे बन्द कर देना 
पड़ेगा । भ्रतएवं होटल सालिक ऋतु में ग्राहकों से अ्रधिक और यैर ऋतु मे कम लेकर 
पपने व्यवसाय को वर्ष भर चालू रखते हैं । 

(४) वकील-डावटर- वकील-डाक्टर भी भेद-भाव करके फौस लेते हैं। ब्रिटेन 
में बहुघा डाक्टर लोग ग्राहक के मकान के किराए के अनुसार फीस लेते हैं। जो 
ग्राहक अधिक किराए के मकान मे रहता है उससे ऊँची पीस लेते हैं श्रौर जो कम 
किराए के मकान में रहते है उत्ते कम । मक्‍ान-किराया ग्राहक की देय-शक्ति का 
सूचक माना जाता है। इसी भांति लणभग सभी देशो मे वकील लोग डिक्री के मूल्या- 
नुसार ग्राहकों से फीस लेते है 

यह स्पष्ट है कि देप-शक्ति के अनुसार मूल्य लेने को प्रथा रेलो तक ही सीमित 
नही है, वरन्‌ अन्यत्र भी इसका चलन है। तो भी इन व्यवसाइयो के मूल्य-सिद्धान्त का 
हम शिन्न नामकरण नही करते । रेल-सिद्धान्त का ही भिन्न नामकरण क्यो किया गया 
है, इस प्रकार की आशंका की जा सकती है। इसका उत्तर सरल है। जितना भेद-भाव 
रेल बरतती हैं, उतना अन्य कोई उद्योग अथवा व्यवसायो नहीं वरतता । प्रतएवं उनकी 
भेद-भाव पूर्ण नोति का प्रभाव उतना व्यापक नहीं होता जितना रेल-व्यवसाय मे । 
कोई प्रन्य व्यवसायी न्यूनतम और अधिकतम मूल्य में उतना अन्तर नही करता जितना 
रैले करही हैं। प्र्थाव्‌ रेखें अन्य व्यवत्तायों से अधिक पक्षपांत दिखालती हैं। एक ही 
समय में एक ही प्रकार की सेवा के लिए रेलो के न्यूनतम और अधिकतम भाडों मे सात- 
झाठ गुना तक अन्तर पाया जाता है ।* भारतीय रेलो के निम्नतम वर्ग (२२ ५ अ्र) का 
उच्चतमभाडा “४४ नए पेसे प्रति सन प्रति मील है और निम्नतम भाडा ०५४ नए पेसे 
प्रति मन श्रति मील भ्र्थाव्‌ प्रथम ट्वितोय से आठ गुना अधिक है । भेद-माव की खाई 
की इसी गहराई के कारण रेलो की मूल्य सम्बन्धी नीति का विभेदात्मक नाम पड़ा । 


3. 96 एछैगरा: ल--. कब करे सका 2997, ७, 38, 
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दिनेदात्मक भुत्य ऐे प्रेररर तत्व [प्थ्वल८०१ड ए९5छ०जश्नेतिर 40 वापला€- 
म्रतंग वांआा झाम४)--मेद-भाव रेल-व्यवत्ताय का एक स्वाभाविक गुणा है। विभेदत्मक 
नीति अपनाने मे रेलो को विम्ताक्ित वातो से प्रेरणा मिल्नता है) 
( २) मांग का झन्तर अचवा माँग-मेद (0/6ए८ए०८७ ४ तंल्खथण), 
(३ ) बाशगत-न्व्यय भेद अथवा लागत-व्यय का झन्‍्तर (फेतिल्टाएच् व 
प्ण्श), 
( ३) भांग मोर लागतव्यय दोनो दा अन्तर [ऐेशटा०त०७ कर 90 
देशणा०्छ0 300 ७७0), 
(४ ] मंयुक्त-्यव तत्व (जिव्याध्या ता इणं४६ ०५७७), 
(५) भावी हित [ईएणथ्यप्रप्टार्ूफ), 
(६ ) पराय॑-अ्वृत्ति (५5७० गम०४६६), 


११४ | आधुनिक परिवहन 


( ख ) स्थान-भेद के कारण रेल-भाड़े मे भेद करना इस श्रेशी के अन्तर्गत 
आता है । चवकरदार मार्गों (07४०७ #००४८४) का किदाया-भाड़ा, समुदाय 
सम्बन्धी किराया-भाडा और कमर व अधिक दूरी का किराबा-भाडा इसके जोते-जागते 
उदाहरण हैं । 

(थे ) किसी व्यक्ति अथवा व्यक्ति समुदाय के लिए पक्षपात दिखाना ब्यक्ति- 
भेद कहा जाता है। जिन लोगो के भ्रति रेले पक्षपात दिखाती हैं, उनको विश्येप प्रकार 
की फिरौती (9.८० |] ८0०१७) देकर प्रोत्साहित क्या जाता है। कभी भाड़े में परि> 
वर्तन करने से पूर्व 3न लोगो को सूचना दे दी जाती है जिससे वे लाभ उठा सके । 
जिन लोगो का पक्षपात नही किया जाता उन्हे इससे भारो हानि होती है। इस प्रकार 
भेद-भाव सयुक्त राष्ट्र प्रमेरिका की रेलो की एक सामान्य घटना समझी जाती है, किन्तु 
भारत में इसका चलन नहीं है । 

(२) लागत-ब्यय भेद--जहाँ रेले पहाड़ी स्थानों के भारी उतार-घढ़ावो से 
अथवा सुरंगो से निक्लतो हैं वहाँ उनका आरम्भिक पूजीगत-व्यय ही भ्धिक नहीं 
होता, वरन्‌ उनको संचालन-व्यय भी प्रधिक करना पडता है। जिस क्षेत्र में अधिक 
संख्या में नदी-नाले हो वहाँ भी पुल बनाने मे रेलो को अधिक ध्यय करना पड़ना है । 

ऐे क्षेत्रो वाली रेलो द्वारा लागत-व्यय के आधार पर अन्य क्षेत्रों की भ्रपेक्षा अधिक 
किराया-भाडा लगाना न्याय-संगत है। वरसत-वसीरहट, वस्त्यारपुर-विहार और 
फतवा-इसलामपुर रेल लागत-व्यय की अधिकता की पूर्ति दूरी को ड्यौदी करके करती 
हैं अर्थात्‌ एक मील दूरी के लिए १३ मील का किराया-भाडा लगाती है। इसी भांति 
हावडा-प्रम्ता और हावडा-श्याखला रेले दूरी को द्विगुणित कर देती हैं। लागत-ब्यय 
के प्रनुसार ही उत वस्तुओं का भाडा भी अधिक होता है जिन्हे ले जाने मे रेलो को 
अधिक सावधानी वरतनी पड़ती है, जेसे कांच का सामान, अथवा जिनके लिए विशेष 
प्रकार के डिब्बों की झ्रावश्यकता पड़ती है, जंसे तरल॑ पदार्थ, माँस इत्यादि, अथवा 
जिनके लिए ग्रधिक चाल अपेक्षित है जेसे ताजे फल, तरकारियाँ, पान इत्यादि, अथवा 
जो वस्तुयें भलो-भाँति सवेष्ठित न हो । व्यावहारिक हृष्टि से ऐसी वस्तुप्नों पर किए 
जाने वाले विश्येप व्यय का वडा महत्त्व है, क्योकि यह उस न्यूनतम सीमा का साक्षी 
है जिससे कम भाडा कभी भो नही लिया जा सकता । ह 

(३) माँग और लागत-ध्यय दोतो के भेद के कारण किराए-मड़े भे ग्रन्दर 
होने का व्यावहारिक उदाहरख प्रथम और तृतीय श्रेणी का क्रिया है। प्रथम श्रेणी 
के यात्री अधिक ग्राराम और सुख-सुविधाये चाहते हैं। जिसके लिए रेलो को लागह- 
व्यय अधिक करना पडता है, किन्तु साथ ही साथ उनदीी माँग तीब्नरतर और उनकी 
आ्राय अधिक होने के कारण भी उनसे अधिक कराया लिया जाता है। 

(४) सयुक्तन्यय के सिद्धान्त और रेलो के किराए-भाड़े पर उसके प्रभाव 
को झन्यत्र वर्णन किया जा ऊका है। ऐसी परिस्थितियो मे कुल व्यय वसूल करना 
झावश्यक है, यथपि उनका वेश्ञानिक बंटवारा असंभव है 
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(५ ) भावी हित का ध्यान रखकर भी रेलें किराए-भाडे को नीति में भेद 
करती हैं। रेलें एकाशिकारो व्यवसाय हैं। प्रतः उन्हे इस बात का पुर विश्वास रहता 
है कि वर्तमान में किसी उच्चोग विशेष को प्रोत्साहित करते के लिए यदि कम भाडा 
लिया जाता है, तो भविष्य मे उप्तके समुप्तत होने पर अधिक भाडे का लाम उन्ही को 
सिलेगा, अन्य किसी को नहीं । 


(६ ) लोकहित अथवा परार्थ-प्रदृत्ति से प्रेरित होकर भी रेले किरए-भाड़े मे 
करमी-ेशी करती है। रेलें लोकोपयोगी सेवाये हैं। छत: उन्हे सार्वजनिक हित का 
ध्यान रखते हुए लोकमत का आदर करना पड़ता है। इसी महान्‌ उद्ँश्य को ध्यान 
मे रखकर हस्ती वस्तुओं का भाडा कम रखा जाता है ताकि ऐसो वस्तुओं का परिवहन 
प्रोत्साहित किया जा सके । भारत मे कोयले, भूसा व चारे एवं जीवित पशुम्रो के 
लिए विशेष प्रकाए के सस्ते भाड़े की दरें रखो गई हैं। 


इस भेद-भाव की नीति बरतने मे एक श्लोर रेले यातायात की देय-शक्ति का 
पूरा ध्यान रखतों हैं और दूसरी ओर अपनी सहत-शक्ति की भी । यही दोनो इस भेद- 
भाव की उच्चतम और न्यूनतम सीमाए बाँघती हैं। इस देय-शक और सहन-र्शक्त 
का अर्थ समझ लेना उपयुक्त प्रतीत होता है । वस्तुत: भव 'रेल बया सहन कर सकती 
है' (४७७ 76 ;भी ५०५ ध्यो! 9६४४) उत्तना ही महत्वपूर्ण सिद्धान्त माना जाने लगा 
है जितना कि यातायात दया सहन करेगा' (६४४७१ ए८ पथती6 प्थी! ७८४) है । 


घरातायात वया सहन करेगा (शै४०४ फछ फवति८ लो] ४९००)--रेव 
व्यवसाय के किराए-भाडे लगाने के लिए यह एक सर्जमान्य सिद्धान्त है। यह यातायात 
की देय-श्क्ति की झौर सकेत करता है । रेल स्वभावतः ही एक एकाधिकारी व्यवसाय 
है जिसे भेद-भाव-पूर्ण किराए-भाडे लगाने वो र्जाक्त प्राप्त है। इछ शक्ति का रेलें 
संदुपयोग भी कर सकती हैं और दुरुपयोग भी । यदि थे दर इस भाँति लगाती हैँ कि 
गरातायात बढता रहें और उसमे कोई कमी न आने पाएं तो इस शर्क्ति का सदुपयोग 
समका जाएगा। यह स्थिति तभी उत्पन्न हो सकतो है जब दरे उपभोक्ता को उच्चदम 
देय-शक्ति के अनुसार नही, वरन्‌ रेले अपने उच्चतम लाभ की मात्रा का ध्येय रखकर 
लगाएं । इसके विपरोत यांदि दरें उपभोक्ता की उच्चतम देप-शक्ति के अनुसार ही 
लगाई जाती है और मातायात के ऊपर उनके प्रभाव को ओर ध्यान नही दिया जाता 
तो रेले अपनी एका्थिकारी गक्ति का दुस्पयोग करेंगो वयोकि इससे यातायात कर्ण 
होकर उनका स्वेय का व्यवसाय गलाभकर हो जाएगा । इसका तात्यय यह हुपा कि 
देय-शरक्ति के अबुसार किराए-भाडे लगाते समय यातायात की नब्ज पुर हाथ रखकर 
देलो को काम करना ्ञाहिए | यदि वे ऐसा नही करती तो स्वयं घोरा खा जायेगी 
अर्थात्‌ यह उच्चतम सीमा प्रत्येक वस्तु की उच्चत्तम देय-शक्ति नहीं है, बरन्‌ वह 
प्ोमा है जिसके द्वरा रेले अपने स्थायो व्यय का अधिक से श्रधिक भाग प्राप्त 
ऋण सके । 
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रेल वया सहन कर सकतो हैं. (४8४६ कल स्थोजमड़ व्यू 0०४४)--एक 
और यातायात वी देय-शक्ति रेल-भाडे की उच्चतम सीमा निर्धारित करती है । दूसरी 
आर रेलो वा यातायात ले जाने का विद्येप व्यय उसवी निम्मतम सौमा बाँधता है । 
जेसे यह उच्चतम सीमा सदेव यातायात की उच्चतम देय-शक्ति नहीं होती, वरन बह 
स्थिति होती है जिस पर, मातायात आ्राता-जाता रहे, बन्द न हो, उसी भांति निम्नतम 
सीमा भी रादेव याटायात का ढुलाई व्यय नही होता, वरन्‌ रैलो वी अपती सामर्थ्य 
होती है| कोयला, खाद, नमक इत्यादि ऐसी वस्तुएँ है जिन्हे रेंज उनके वास्तविक 
दुलाई व्यय से कम भाडे पर ले जाने मे रुूमर्थ है, किन्तु ओद्योगिक कच्चे पदार्थ, 
खाद्यान्न, वस्त्र इत्यादि वरतुएँ ऐसी हैं जिनसे उनका वास्तविक ढुलाई व्यय अवश्य वसूल 
होना चाहिए । बुछ और वस्तुये है जिनसे दुलाई व्यय से ऊँचा मूल्य लेकर ही रेले 
उन्हे सैबः प्रदान कर सकती है । इस भांति भाडो की निम्नतम सीमा लगाते समय रेले 
अपनी हिजी सहन-शरक्ति का ध्यान रखती हैं। 


रेल-निर्माण के प्रारम्भिक वर्षो मे रेलो का सचालन ध्यय कम था। ग्रतएव 
वे अपनी सहन-शक्ति की झर विश्वेष ध्यान त देकर केवल यातायात की देय-शक्ति 
के अनुसार भाडा-दरे लगाती थी, किन्तु प्रथम विश्व-युद्ध के उपरान्त उनके संचालन 
व्यय अत्यन्त बढ गए। ई'धन (कोयले-पानी), मजदूरी, वेतन, भण्डार सभी मुल्य 
ऊंचे हो गए और विशेषतः वेतन-मजदूरी मे अपूर्ग वृद्धि होती गई। अ्तश्व रेली 
को उन प्नेक वस्तुओं की भाडे सम्बन्धी छूट ओर रियायते कम करनी पड़ी जिन्हें 
वे इससे पूर्ण देने मे समर्थ थी। मुद्रा-स्फीति के साथ-साथ संचालन व्यय बढ़ने के 
कारण रेलो को दरें ऊँची करनी पड़ती है । यदि वे ऐसा न करे तो उनका कुल 
लागत व्यय वसूल होना ग्रसम्भव हो जाए जो उनकी सेवा के वनद करने का कारण 
हो सकता है। 
सेवा का मुल्य (एछा०८ ०६ 5ल्‍कछ्०) 


जैसा कि ऊपर कहा जा चुका है, माँग पक्ष को रेल की भाषा मे 'सेवा का 
मूल्य! संज्ञा दी जाती है । सेवा का मूल्य आँक कर परिवहन सम्बन्धी माँग की तीढता 
का ग्रनुमान लगाया जाता है। रानीगंज की खानो से कोयला १२) टन निकलता है। 
वह वम्बई मे २२) टन बिक सकता है! रानौगंज से बम्बई जाने के लिए कोयले का 
परिवहन व्यय अधिक से अधिक १०) टन हो सकता है । इससे अधिक भाडा कोयला 
सहन करने मे श्रसमर्थ है अर्थात्‌ बम्बई मे कोयले दी परिवहन सम्दन्धी माँग का 
मूल्य १०) ठन तक हो सकता है; इससे अधिक नहीं । अ्रधिक होते पर कोयला रानी» 
गज से बम्बई जाना बन्द हो जायगा | सेवा के मूल्य से तात्पर्य ग्राहक अ्रथदा उपभोक्ता 
के लिए किसी विश्वेप सेवा के मूल्य से है । इसका रुपए, आने, पाई मे अनुमान लगाना 
आवश्यक है। मह आवश्यक नहीं कि कोई उपभोक्ता क्रिसे सेवा के लिए कितना मुल्य 
बस्तुत्त: देता है, बरच्‌ यह्‌ आवश्यक है कि वह्‌ उस सेवा को अधिक से भ्रधिक कितना 
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देकर प्राप्त करने वो प्रस्तुत है ! दूसरे श दा म हम यह कह सकते हैं कि सेवा के मूल्य 
का अर्थ माँग के अधिकतम झूल्य से अथवा उम मूल्य से है जो यातायात को दन्‍्द किए 
विला प्रथिकदम सीमा तक लिया जा सकता है। 


मतोरजन के लिए की गई यात्रा को छोड़कर बहुधघा परिवहन का मल्तव्य 
ब्यापार व्यवसाय होता है। गतएव दोई उपभोक्ता अधिक मे अधिक कितना किराया- 
भाड़ा दे सकता है, इसका निर्णय इस बात पर निर्भर है कि उसे माल को एक स्थात से 
दूसरे स्थान को भजने मे कितना सीमास्त लाभ भ्राप्य है । इस लाम की मात्रा बस्वुगो 
के जन्प-स्याव आर उनके निदिष्ट स्थान के मूल्यों के अन्तर पर निर्भर है । 


कभी-कभी सेवा के मूल्य का तात्पर्य वस्तु के मूल्य से लिया जाता है। यह 
पूर्ण सत्य नही । वस्तुत वस्तु के मूल्य मे नहीं, वरव्‌ जन्म-स्थान झौर उपभोग्य स्थान 
के मूल्यातर से सेवा का मूल्य प्रावा जाता है। हाँ, यह हो सकता है कि कमों-क्मी 
सेवा वा मूल्य वस्तु के मूल्य पर निर्भर हो किन्तु यह गुल्य स्देव लागू नहीं होता। 
यह अवश्य डीक है कि मूल्यवान वस्तु अपेलाइुत अधिक भादा सहन कर सकती है, 
दयाकि उस वस्तु का परिवहन व्यय उपक्के कुल विकय मूल्य का एक छोटा-सा अ्रश 
होता हैं ५ ५०० मन लोहे पर १००) रेल भाडा जिसका मूल्य १५,०००) है उसके 
मुल्य मे केवल १ प्रतिशत वृद्धि करता है, किन्तु ५०० मन कोयले पर उतना ही भा 
जिसका भूल्य २००) है ५० प्रतिशत वृद्धि कर दता हैं। लोहे के लिए यहूं भाडा सह्य 
है किन्तु कोयले के लिए प्रसह्म | इस प्रकार वस्तुओं के बाजार भाव को बहुधा 
उनकी देय शक्ति को आँकते का एक सामान्य मापदणएंड पान लिया जाता है। सेवा 
का मूल्य किराए-भाड़े को निर्धारित करने म विज्ेप महत्त्व रखता है, क्योकि इससे 
रेल को वस्तु अथवा व्यक्ति विद्येप को प्रधिकृतम देय-शरक्ति का पता लग जाता है 
अर्थातु यह मूल्य की उच्चतम सीमा वा सूचक है। क॒िराए-माड़े की दर इस उच्चतम 
सीमा से कम हो सकती है प्रधिक नही । 
सेवा का लागत व्यय (0०५६४ ण॑ $७३८८) 


किसी ब्यापास-व्यवसाय का मुस्य उद्देश्य साभ कमाना है। लाभ तभी प्रात 

हो सकता है जबकि प्राय इतनी हो कि कुल व्यय को काट कर उसका एक अज्ञ बच 
रहे । रेल व्यवसाय भी इसी मन्वव्य से स्पापित किया जाता है ) भय व्यवसायों हारा 
उत्पन्न दस्तुओं वी इकाइयाँ एक सी होता हैं और उनके कुल व्यय को उत इकाइयों 
पर सरलता से बारा जा सकता है। इछ्त प्रकार प्रति इकाई का औसत व्यय और 
मूल्य ज्ञान हो जाता है । रेल एक ऐसा उद्योग है जिसवी यातायात इकाइयाँ समान 
नही होनी और न सब रेला का व्यप ही समाव होता है। प्रतएवं रेल-उच्चोग के 
सम्बन्ध मं प्रति इकाई औसत व्यय अथवा औसत मूल्य जेसों काई चीज नहीं। रेल- 
व्यय के सम्बाध म हम कुल व्यय (उ0७ ८०७७) और विशेष ($फटलओ) अथवा 
परिवर्तनशाल या अम्विर (४०४४०) व्यय वा विचार वरना आकयक है विशेष 
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व्यय को कभी-कभी क्षतिग्रस्त व्यय (00४ ० 9००८७ ७एथफ७८७) भी कहते हैं । 
इसमें कोई सदेह नहो कि रेल ब्यवसायथ को लाभदायक बनाने और उसकी सेवा का 
उपयोग करने के लिए यह परम आवश्यक है कि उसका कुल व्यय सामान्य लाभ समेत 
वसूल होना ही चाहिए, किन्तु औसत व्यय और औसत मूल्य की झ्नुपस्थिति मे याता- 
यात वी क्सि इकाई से कितना व्यय वसूल किया जाए, यह दुष्कर ही नहीं बरव्‌ 
असम्भव कार्थ है। अतएव रेल-उद्योग के सम्बन्ध में लागत-व्यय का भ्रन्य उद्योगों 
से भिन्न अर्थ लिया जाता है। अन्य उद्योगो मे लागत-व्यय का तात्पर्य झसत-व्यय 
होता है। रेल-उद्योग के लिए लागत-व्यय का अर्थ विशेष, ग्रतिरिक्त अ्रथवा ग्रस्थिर 
व्यय लिया जाता है। यह व्यय कोई निश्चित घनराशि नहीं होती । परिस्थितियों 
के अनुसार यह परिवर्तित होता रहता है। कभी-कभी इसका तात्पर्य कुल ग्रस्थिर 
व्यय भौर स्थिरूव्यय का उचित लाभ के साथ श्रपने हिस्से का पूर्ण भाग होता 
है; कभी-कभी इसका प्रथे केवल प्रस्थिर व्यय-मात लगाया जाता है; तथा कभी- 
कभी बुल भ्रस्थिर-ब्यय शोर स्थिर-व्यय का थोडा बहुत भाग भो इसका भ्र्थ लगया 
जाता है। कोई भी रेल किराए-भाड़े की दर किसी यातायात को इकाई के लिए 
तत्सम्वन्धी अस्थिर-व्यय से कम पर निर्धारित नहीं कर सकती, क्योकि ऐसा करने 
पर उसे भारों हानि उठानी पड़ेगी । 
अ्रब देखता यह है कि इस प्रस्थिर-व्यय का रेलें किस भाँति अनुमान लगाती 
है। किसी रेल को किसी निश्चित यातायात को ले जाने के लिए १०० ०) व्यय करने 
पड़ते हैं। इस रेल के पास एक नई वस्तु परिवहन के निमित्त आती है। इस नए 
यातायात को स्वीकार करने से पूर्व रेत इस बात का पता लगाएगी कि उत्ते उस नए 
यादायात को ले जाने के लिए कितना अतिरिक्त (889म0०४४) व्यय करना पडेगा । 
इस यातायात को स्वीकार करने पर रेल का कुल संचालन व्यय मान ला १०१०) हो 
जाता है। दूसरे शब्दों मे इसी बात को इस भ्रकार व्यक्त किया जा सकता है कि 
मानलो यातायात की १०० इकाइयो का बुल व्यय १०० ०) है श्र १०१ इकाइयों 
_ का १०१०) तो यह स्पष्ट है कि नए यातायात अथवा नई इकाई का विशेष व्यय १० ) 
है । रेल १०) से कम भाडा लिए बिना इस नए यातायात को स्वीकार करने के लिए 
प्रस्तुत नही होगो, क्योकि ऐसा करने से उसे सरासर हानि होगी । रेल की भाषा में 
इसी अ्रतिरिक्त-ध्यय को 'सेवा के लागत-व्ययः की संज्ञा दी जातो है। रेल के किराए 
भाड़े की दर निर्धारित करने भे यह व्यय उस दर की निम्नतम सोमा निश्चित करता 
है। रेल इस सीमा से अधिक भाडा ले सकती है, कम नही । 
लागत-ध्यय के झनुसार भाड़ा-दरें लगाना असंभव है--एक महत्वपूरा प्रश्न यह 
उठता है कि अन्य वस्तुओं व सेवाओ्रो को भाँति लागत व्यय के अनुसार रेल वी सेवा 
का मूल्य क्यो निर्धारित नही होता ? इसके कई कारण हैं : एक बडा कारण यह है 
कि लागत-व्यय के अनुसार रेल का किराया भाडा निश्चित करना रेल, राष्ट्र अथवा 
उपभोक्तातो, किसी के लिए लाभदायक नही। वर्तमान विशेदात्मक नीति के झनुसार 
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उपभोक्ताओं जी देय-शक्ति से लाभ उठाकर रेलें अनेक्त वत्तुओ से कम लेकर उन्हें 
परिवहन को प्रेरणा प्रदान करती तथा यातामात की मात्रा बढ़ादो हैं और थोटो सी 
मूल्यवान वस्तुप्रों से अधिक सेक़र उस कमी को पूरा कर लेती हैं। इस नीति को 
बदल कर यदि लागत-समूल्य आधार मान लें और प्रत्येक से समान मूल्य ले तो इसका 
प्रभाव यह होगा कि लघु आकार की किस्तु मूल्यवान वस्तुओं का भाडा कुछ कम 
करना पढेगा और इसके विपरीत विधालत्राय किसतु सरती बस्तुओं का भाडा कुछ 
बढ़ाना पड़ेगा । इसे पूर्णत, समभते के लिए हम यह मान लेते हैं कि कोई रेल याता- 
यात की ५ इकाइया से जाती है इन्हे ले जान म उसे कुल २० ₹० व्यय करने पड़ते 
हैं । इस लागत-व्यय को वह निम्न भाडा लेकर वसूल करी है :-- 
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लागत व्यय के अनुसार प्रत्येक इकाई का भाडा एक समान अर्थात्‌ ४ रू० 
करना पडेगा । ऐसा करने से प्रथम, द्वितीय और ठृतोय इकाइयों के भाडे बढ जायेंगे 
और पाँचदी इकाई के कम हो जायेगे । प्रथम इतीय इत्यादि वे वर्ग है. जिनमे मिम्न 
श्रेणी की वघ्तुएँ (बड़े आकार वाली, किदु सस्ते मुल्य वी जेसे खाद्यान्न, रुई, छूट, 
तिलहन, कोपला इत्यादि औद्योगिक पदार्थ) रखी जाती हैं और चौये-पॉँचवे ऐसे वर्ग 
हैं जिनमे छोटे आकार की भूल्यवान तथा बिलासिता की वस्तुएं होती है। इस परि- 
बर्तव का परिणाम यह होगा कि निम्न श्रेणों के भाडो मे वृद्धि होने से उनके याता- 
मात में भारी कमी हो जाएगी और उच्च श्रेणी को दस्तुओं का भाडा कम होने से 
उनके यात्तायाठ मे कुछ वृद्धि होगी, दितु यह युद्धि उतनी नहीं होगी कि निम्न 
श्रेणी के यातायात की कम्ती की पूति कर सके । वारण यह है कि रेलो से टोए जाने 
बाले माल वी एक बडी मात्रा निम्न श्रेणी के यातायात वी ही होती है। सब 
१६५७-५८ में भारतोय रेलो के छुल यात्री यातायात का ६५% तृतोय श्रेणों के 
यात्री थे, जिनसे रेलो को यात्री यातायात से होने वाली कुल आय का ८६९ गाय 
प्राप्प हुई और अन्य श्रेरणी के याजियो का भाग केवल ११९७ था) उत्ती दर्ष भाल 
यातायात से हमारी रेला को २२५७२ करोड रुपए वो आय हुई, जिसकी १३% 
आय केवल कोयले से प्लौर ८5% लोहे-इसपात से हुई। निम्न श्रेणी के यातायात 
के भाड़े बढने का अवश्यम्भादी परिणाम रेलो के कुल यातायात मे भारो कमी होगी 


+ 
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जो कि रेलो के लिए घातक है। उनका संचालन हानिकारक ही नही असंभव हो 
जाएगा, वयोकि निम्न श्रेणी के यातायात से ही रेले सदेव परिषालित होती है । 


इस परिवर्तन का एक बुरा प्रभाव यह पड़ेगा कि मातव-जीवन के लिए परम 
आवश्यक और आधारभूत वस्तुओं का परिवहन हतोत्साहित होगा और विलासी 
वस्तुओं का परिवहन प्रोत्साहित होग । यह स्थिति किसी राष्ट्र अ्रथवा जाति के लिए 
हितकर नही । कोयला, लोहा, अन्न, वस्त, 5ई, जूट इत्यादि श्रथवा अन्य झौझोगिक 
महत्व की वस्तुप्रों का परिवहन समाप्त कर किसी जाति का वल-बसव समाप्त हुए 
दिला नहीं रह सकता । इससे देश व ऋौद्योगिक विक्षात्त॒ रुक हो नहीं जाएगा, वरत्‌ 
वह एक विद्वृत रूप धारण कर लेगा और देश की औद्योगिक स्थिति और पर्थ-ब्यवस्था 
अत्यन्त श्रसंतुलित हो जाएगी । ग्राथिक दृष्टि से राष्ट्र भ्रपंगु हो जायगा । बाजार के 
निकट उद्योग-धन्धों का कैन्द्रीकरण होने लगेगा और दूरवर्ती क्षेत्र अविकसित पड़े 
रहेंगे । प्रतियोगिता न्यूनतम कोट को पहुँच जाएगी । यह स्थिति भयानक ही नहीं 
घातक सिद्ध होगी। अतएवं रेलो के किराए-भाडे मे रामानता स्थापित करना 
अ्रवाछनीय है ! 


समान किराया-भाडा लाभदायक भी हो, तो वह व्यावहारिक हृष्टि से संभव 
नही है। सबसे बडी कठिनाई रेल द्वारा सेवा प्रदान करने वी परिस्थितियों वी भिन्नता 
से उत्पन्न होती है। भिन्न-भिन्न परिस्थितियों मे रेल-सेवा का व्यय भिन्न-भिन्न होता 
है ; उसमे एकरूपता का सर्वथा अभाव पाया जाता है। यातायात कौ इकाइयाँ भी 
एक समान नहीं होती । भ्रतएव, जेसा ऊपर वर्णान किया जा चुका है, प्रति इकाई 
एफ प््ताम व्यय का प्राम्रास भी रेस-सेवा में नहों मिलता । कोई रेलें वैवल परिवहन 
सेवा प्रदाल करती हैं; कोई माल का सचय और वित्तरण भी करती हैं। केवल परि- 
चहन सेवा की ओर ध्यान दे तो पता लग्रेशा कि रेल का सचालन-व्यय कई बातो पर 
निर्भर है ; यह जावना झावश्यक है कि यातायात तेज गति वाली गाडी से जाएगा 
प्रथवा मन्दगति दाली से; बन्द, खुले भ्रथवा विशेष प्रकार के डिब्बे में जाएगा, यावा- 
यात की मात्रा कम है अथवा अधिक; उसके सूल्य का आकार से क्या सम्बन्ध है; 
जिस मार्ग पर माल जाएगा उस मार्ग पर नियमित सेवा उपलब्ध है भ्रथवा नहीं, 
कितनी दूरी के लिए माल जाना है; मार्ग को जोदिम रेल का उत्तरदायित्व है भ्रथवा 
ले जाने वाले का, इत्यादि । यह सब कॉाठनाइयाँ केवल संचालन व्यय के सम्बन्ध में 
उपस्थित होती है। प्ृ'जोगत व्यय के सम्बन्ध में और भी अनेक कटिनाइयाँ उपस्थित 
होती है। किसी रेल का निर्मास-व्यय अधिक होना अधिक भाडा लेने का उचित 
कारण नही, क्योकि भाड़े का कम-अधिक होना यातायात की मात्रा पर निर्भर है। 
अधिक यातायाठ होने पर ग्रधिक लागत वाले क्षेत्रो मे व्म भाझ हो सकता है और 
कम याताग्ात होने से सस्ती रेलो का भाडा अध्कि हो सकता है । ऐसे अनेक उदा- 
हरण मौजूद है । 


रेल-आाड पिद्वान्त | १११ 


एक कठिताई रेस बी कसी सेवा वा ठीव-्टीव मूध््य प्रॉवने मे झलौर श्रोती 
है। जेसा अन्यत्र वर्णव क्या जा छुपा है रेसों की कुछ जैवाप्नों मे सपुत्तद्यय का 
सिद्धाग्त लागू होता है। फ्लद प्रत्यक यातायात की इकाई क्‌ लिए ठीकक्‍-ठीक धागत- 
व्यय का अनुशान लगाना सर्वथा असभव है । इसके अतिरिक्त हम यह भी जानते है 
कि रेल-ध्यप का एक बडा भाय हिथिर होता है, उत्का यातायात से निवट सम्बंध 
नही होता, वह यातायात के साथ साथ नहीं घटता-यदना । इस स्थिर ब्यथ को याता- 
मात की विभित इकाईया मे वॉटन का कोई वेज्ञानिक ढंग गअ्ी तक नहीं ज्ञात हो 
सका | अ्रतएव इनका अनुमान हारा हो वादा जाता है। 


एक बृठिवाइ और भी है। किरापा-नाडा पहले निदिचत करना पड़ता है और 
उस दर दे झनुसाए बितना यातायात रल द्वारा ले जाने क लिए आएगा झ्ौर उमर 
यातायात क। ले जाने म रेल वी क्ितिता व्यय वरना पड़गा, घहू बात वाद 
म ज्ञात होती है, वयाति यातायात वी मात्रा का विराया-साड़े से धनिष्ट सम्स्व 
हँता हैं । 

इस अध्ययन से यह पूर्णत स्पष्ट हो जाता है कि रैल का विराया-्माडा अन्य 
उस्तुओ्रो भ्रथवा सेवाग्रो की भाति केवल लाग्रत-व्यय के प्रदुसार नहीं लगाया जा 
संत्रता । इसके निश्चित करने म सेवा के मूल्य का उहयोग झ्रावश्यक है । 

रेजों के मूल्य संम्बधी सिद्धान्त के विषय में जो कुछ उपर कहा पया है, उसे 
सक्षप मे समझ लेना आवश्यक है । रेल के क्राए-भाड़े की दर निर्षारित करने मे 
माँग भ्ौर पूर्ति की दोनो शक्तिया काम करती हैं । मय पक्ष का सले की भाषा मे 
सवा का सूल्य/ और पूर्ति पक्ष का 'सेवा को लागत व्यद' नामकरण किया जाता 
है। भाँग पक्ष का प्रभाव ( क ) किसी विशेष वस्तु के लिये उच्चतम सीमा निर्धारित 
करने श्रौर [ ख ) एक बडी भात्रा में विभेदात्मक दीति बरतने प्र होता है, पूर्ति पक्ष 
[क ) किसी विश्येप वस्खु की दर के सम्वन्ध मे न्यूदतम्न सोमा बतलाने, (से) 
ग्रातायात की सम्पूर्ण इकाईयो म परस्पर सम्बन्ध स्थावित करके क्रिराए-भाड़े का 
सामान्य स्तर नियत करने ताकि यातायात की सम्पूरा इकाइपो से रेल का कुल लागत- 
व्यय वपूल हो सके और ( गे) थोड़ी मात्रा मे विभेदत्मक नीति निर्धारित बरने भें 
सहायक होता है। ये दोता शक्तियाँ साथ साथ अपना अपनी फ़िया प्रतिक्रिया दिखाती 
है। कभी विसी का प्रमाव भ्रधिक होता है, की विंसी वन । 


इन्ही दोता उच्चतम और निम्नतम स्ीमाआ क बीच अपने अनुभव तथा राज- 
नोतिक और सामाजिक मायताओं को ध्यान मे रखकर रेले भाडे की दरे लगाती हैं । 
यह ध्यान रखना आवश्यक है कि उक्त दोना आर्थिक सिद्धाता म सं प्रथम सिद्धान्त 
बा रेल भाडा पर हिठीय की अपेक्षा अधिक प्रशाव पड़ता है। सावारण वस्तुआ 
के मूल्य-निर्धा रख मं मांग की अपेक्षा पूति का अधिक अश्नाव होता है, किन्तु रेल 
सेवा के मुल्य निर्वारण मे माँग पक्ष ( सेवा वे मूल्य ) का अधिक प्रभाव हता है । 
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राजनीतिक शरक्तियाँ 

देश की राजनीतिक परिस्थितियों और राष्ट्रीय दीति का ध्यान रख कर रेलों 
के भाड़े की दरा में समायोजन किया जाना आवश्यक होता है, क्योकि रेलें आधुनिक 
जीवन की प्रतीक और राष्ट्र की जीवव-रेखा मानी जाती है। सभी देशो ने इस सिद्धान्त 
की भान्यता प्रदान की है कि रेल-भाड़े की दरें लोकहित के विपरीत न होनी चाहिएँ। 
ग्रतएव सभी देशा की सरकारें रेल-भाड़ो के निर्धारण का श्रन्तिम अधिकार अपने 
हाथ में रखती हैं। विना सरकार की स्वीकृति के व्यक्तिगत पूजीयतियों रा चलाई 
जाने वाली रेले भी भाडे की दरें लागू नही कर सकतो | इस अधिकार का उपयोग 
निम्त नियम को लागू करने के लिए किया जाता है :-- 

(१) किराए-भाड़े की दरे परस्पर उचित हो; विभिन्न वस्तुओं के किराए- 
भाड़े की दरो मे भ्रनुचित अन्तर न हो । यह औौच्त्य वस्तुप्रो के राष्ट्रीय महत्व के 
अनुसार निशएचय किया जाता है । खाद्यान्न, औद्योगिक कच्चे माल, कोयले दृत्पादि के 
लिए विद्येप सस्ते भाडे प्रत्येक देश वी आ्रधिक उन्नत के हित भे आवश्यक समझे जाते 
है | भारत एक कृषि प्रधान देश है, जिसका कृषि-उत्पादत भच्छे बेलो पर निर्भर 
है । श्रतएव पशुभो भौर उनके चारे के लिए हमारी रेलें सब वस्तुप्नो से सस्ते भाड़े 
लेती हैं । 

(३) अनुचित पक्षपात अथवा भेद-भाव न बरतना चाहिए। इस प्रकार 
की सेदा के लिए समान परिस्थितियों मे समान भाड़े हो न्‍्याय-संगत कहे जा सकते 
है। अनुचित्त पक्षपात दिखाना कानून द्वारा निषेब झहराया गया है, क्‍योंकि वह 
असन्‍्तोष का कारण बन सकता है। ब्यापार-व्यवसाय के क्षेत्र मे असन्तोष देश की 
ग्रौद्योगिक श्ौर झ्राथिक उन्नति भें दाघक होगा। ग्रतएव उनका नियन्त्रण आव- 
इयक है । 

( ३) परिवहन के विभिन्न साधनों के पारस्परिक सम्बन्ध अच्छे हो । रेलें, 
मोटरे, नदियाँ, नहरें इत्यादि प्रत्येक देश के आ्रान्तरिक परिवहन के प्रमुख साधन हैं। 
कोई एक साधन ग्रकेला जनता की सम्पूर्ण माँगल्यूदि में समर्थ नहीं ! अतएव परस्पर 
सामझ्र्य और सहयोग की भावला से प्रेरित होकर काम करना आवश्यक है ; अनुचित 
और पअस्वस्य प्रतिस्पर्धा न केवल देश के लिए वरच्‌ साधन विशेष के लिए भी हावि- 
कारक होती है । 
सामाजिक सिद्धान्त 

सामाजिक सिद्धान्त वे हैं जो रेलो भ्रथवा सरकारों को, इस बात की प्रेरणा 
अदाण करके है फि किरएप्काओे की दरें देवी हो जो औद्योगिक विकास व राष्ट्र-हित- 
साधन में सहायक ही । रेले लोकोपयोगी सेवाये हैं । उन्हे निजी स्वार्थ के साथ-साथ 
परार्थ प्रवृत्ति भी प्रभावित करती है । 

(मर) अतएव विशेष उद्योगो, जातियों अथवा क्षेत्रो की उन्नति के चिचार 

से विशेष सस्ते भाड़े लागू किए जाते है। सरकारी औद्योगिक संरक्षण 


रेत-माडा सिद्धात्त | १२३ 


की नीति मे रेल भी सहयोग देतो हैं। हमारे देश मे श्रायोजद नोति के 
अन्तर्गत रेलें छोटे व कुटीए उद्योगों की बस्तुओ्नो के लिए सस्ते भाड़े 
लगाती हें । शिशु-उद्योगो के विकास के लिए सभी देशों वी रेले प्रदसर 
प्रदान करती हैं ) 


(झा) इसी भाँति वाढ, सूखा, अकाल, भूचाल, महामारी इत्यादि संकद के 
अवसरो पर दिशेष प्रवाए के सस्ते भाड़े रेले लगाती है | 


(६) सरवारों माल, सरकारी सस््वाप्नी ( डाद-विभाग, सेनिक यातायात) 
एड दजशोस सस्याह्रों अयवा उनमे काम करने वाले व्यक्तियों के लिए 
भी विशेष सस्ते भाडे लगाए जाते हैं। 

इन्हीं आर्थिक, राजनीतिब एवं सामाजिक एिड्न्‍्तो को ध्यान म्‌ रखकर पर 
अपने विछले अनुभव के अनुसार रेलें तिराए-भाड़े को दर निर्धारित क्रही हैं। 
किराए-भाड़े लगाने दी जिया एक कला है, विज्ञापन नहीं । श्रदएव हर समय उससे 
सुधार प्रौर सामायोजन को सम्भावना बनी रहदो है 

रेल-दरे निर्धारण कला है 

रेल-दरें निर्धारित करने की किया को तीन उपक्रियान्रो में चाँद जा सफता 
है : (१) दस्तुप्नो बए उचित वर्गीकरण, (२) भत्पेक वर्ग के लिए भाडा-दर लगाना, 
तथा (३) स्मयानुस्तार बर्गोकरश श्रथढा दरो मे हेर-फेर व सशोषन करवा ) तोदो हो 
उपलियाएं' ऐसी है जिनमे किसी वेशानिक सिद्धान्त की ययार्थता का प्रभाव है, उसका 
मूलाघार बात्तविक भनुभव और व्यावहारिक ज्ञान है। स्‍भनुमव और व्यावहारिक 
शान के अनुतार वस्तुओं का वर्गीकरए, उनकी दरें लगावा और उनसे सामथिकत समा- 
पोजन किए जाते है । किसी मी विकासोन्सुस झर्थ-व्यवस्था मे न तो रेल द्वारा आवे- 
जाने वाली वस्तुप्रो को सस्या ही संदेश एक-सी देनी रहती है और न उनकी भाडा- 
दरे हो । अर्थ-व्यवस्था के विकास के साथ-साथ वस्तुओं की सस्या पढ़ती जाती है, 
उनका वर्गीकरण विस्तृत होता जाता है तथा उनकी दरो से समायोजन एवं सशोधन 
आवश्यक हो जाता है। इसी कारण यह कहा जाता है कि रेल-दरे निर्धारित करने 
की ब्रिया ययार्थ विज्ञान तही, एक कसा जिसमर सदंव कुछ न कुछ सुधार की सम्पा- 
बना बनी रहदी है। उसका कोई ग्रन्तिम स्वरूप झथवा आदर्श स्थिति नहीं मानी 
ज्ए सबतो ६ पूर्ण कए इसम केवल झाभास मात्र हो सकता है । हुए सझय इत्येज: 
रेल के प्रत्येक किराए-भाड़े से सशोधन भर सुधार सम्भव है। अनुभवी बोगो दारा 
अपने अनुभव के आधार पर रेलो के किराए-भाडे निश्चित किय जाते हैं और समया- 
नुसार उनमे हेर-फेर विए जाते हैं। धीडी-सी उच्च श्रेष्ती वी वस्तुओ से ऊँची दरे 
लेकर रेले अ्रपतती सेवा आरम्भ वरतीं हैं! काला तर मे इनकी प्रवृति दर घटा कर 
यातायात बढ़ाने की श्रोर होती हैं। दर कम होने से यातायात बढ़ता है, 
याद्यात चढने सर दर और भो कम होती है । इस प्रकार यह ताता लगातार चलता 
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रहता है प्लौर अन्ततोगत्वा रेले उतना यातायात प्रात्त कर लेती है जितना ले जाने की 
उनकी सामर्थ्य होतो है । 
विभेदात्मक सिद्धान्त का समर्थन 

ऊपर यह कहा जा चुका है कि सेवा के लागत-व्यय के अनुसार 
रेलो का क्राया-मभाड़ा निर्वारित करना कई कठिनाइबो के कारण असम्भव 
कार्य है। थह भी वतलाया जा चुका है कि यदि सचके लिए समान किराया" 
भआाडा निर्धारित करना सभव भी हो तो वह बाछ्दीय नहीं वयोकि ऐसा करना 
रेल, राष्ट्र अथवा उपभोक्ता सभो के लिए हानिकारक है । ऐसा करने से देश वी श्रौद्यो- 
गिक प्रगति रुक जाएगी और प्रर्थ-ब्यवस्या ग्रसंतुलित रूप घारण कर लेगी । इस 
कथन वा समर्थन विभिन्न देशों मे रेल-सल्चालन कार्य के पनुभव से हो चुका है । 
लागत-व्यय के अनुसार निर्धारित क्षिए गए किराप्रे-पाड़े केः दुष्परिणामों को सभी लोग 
जाने गए है भौर उसे सिद्धान्त: रेल! के लिए अनुपयुक्त ओर अन्यावहारिक मांव लिया 
गया है। सेवा के मूल्य के अनुसार रेलो का किराया-भाडा निश्चित करने का सिद्धान्त 
राज सर्वमान्य समझा जाता है। आज स्रभो भ्रविक्रारी और विशेषज्ञ एवं पर्थश्नास्त्री 
यह स्वीकार करते है कि रेलो के किराए-भाडे की दर ऐसी हो जो प्रत्येक याताबात 
की इकाई से सम्बन्बित विशेय व्यय को झुगतने के साथ-साथ पारस्परिक माँग की 
तीब्रता के अनुमार अपने-अ्रपने हिस्से के सामान्य अथवा स्थिर-व्यय को भी सहत कर 
सके, परन्तु सब दरें मिलकर रेलो के कुल लागत-व्यप के बराबर श्राग प्रदान कर 
सके । यही सर्वभान्य विभेद्वत्मक सिद्धान्त है । इस सिद्धान्त के पीछे सेवा का लायत- 
व्यय इतला महत्वपूर्ण सही समझा जाता जितना कि उपभोक्ता का त्यागभाव और 
उप्की कयनर्शक्तिँ । 

नेतिक दृष्ठि से भी इस सिद्धान्त का समर्थन किया जाता है । मनुष्य साम्ता- 
जिक प्राणी हैं। उसमे समाजर्नहत और लोक-कल्यांएं की भावना होता स्वाभाविक 
है । घती-निर्धत, बलवान-लिरईबल व ऊच-तीच का एक साथ ग्रस्तित्व इसी भावना की 
प्रेरणा द्वारा सम्भव है | पारस्परिक सहयोग, सहानुभूति एवं त्याग-भाव मानव-जीवन 
के आधारभृत हैं। लोगो की सहत-शरक्ति और स्याय-भाव हो सारे सरकारी करो का 
आधार है | कर लगाने मे समान दायित्व नही देखा जाता, समान व्याय दी नीत॑ 
बरती जाती है रेलो को यह नीति भी कर-पदति के सहश ही समभी जाती है । 
जेसे करो के सम्बन्ध में विभेदात्मक नीति ग्रन्यायपूर्णा नही कहो जाती, वैसे ही रेलो 
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के सम्बन्ध में भी समकना चाहिए जेसे राप्ट्र रक्षा के विभित्त कर लगने अनिवार्य 
हैं ; वेंसे है सावेजनिक हित के लिए रेल जेसी लोकोपयोगी सेवा-सुविधायें आवश्यक 
हैं। राष्ट्र-हित में रेल-संचालन वाछलोय है, तो रेल-सचालन के लिए उनके संचालन 
ब्यथ का मुगतान भी झावश्यक है। किराए-माद्े से इस व्यय का भुगतान सम्भव न 
हो तो जनता पर बर लगा कर गरता चाहिए जेसा कि डाक, जल इत्यादि लोको- 
पयोगी सेवाप्रो के लिए क्या जाता है। झतएव रेसा बा यह सिद्धास्त कमी भी 
आँति झग्यायपूर्ण नही कहा जा सकता जेसा कि कुछ लोग इसमे दताने हैं। यह एक 
शा न्यायपूर्ण एवं दीतसग्रत सिद्धान्त है जिसवी रुत्ता सार्वभोमिक है । एक के त्याग 
से दूसरे के उत्पान का यह परामर्थ पथ है । यह इ्वप झाव से दूषित नही स्पागर्दात्त 
से झाप्लाधित है। भ्रमीरो के थोडे त्याग से गरीवो का बोक हलका हो जाता है।* 
इससे समता स्थापित होकर जोवन सुखी व शान्तिमय होता है । 
इस छधिद्धान्त के अपनाने से रेलो को अधिक मात्रा में यातायात उपलब्ध होता 
है और उनके लाभ को मात्रा बढती है। ग्रधिक लाभ का उपयोग रेखें वहुधा सेवा- 
सुविधायें बढाने प्रौर उपभोक्ताशो को सुख-सुविधाये प्रदान करने के लिए करती हैं। 
सदि सभी से रेले एक सा मूल्य लेते लगे तो निम्न भरे णी के यातायात वी एक बडी 
संख्या (क्राया-भाडा बढने से) कम हो जाए और रेल-व्यवसाय का संचालन प्रमंभव 
हो जाएं। झव निम्न श्रंणी के यातायात से कम लेकर उसकी मात्रा बटाई जाती है 
और उस कमी को उच्च श्रेणी के यातायात से अधिक लेकर पूर्ण कर लिया जाता 
है । इस विभेद्वत्मक नीति का एक बडा लाभ यह होता है कि कभी-कभी औमत 
लागत-व्यय से भी कम भाडा से कर रेलो को हानि नहीं उठादी पड़ती। परिवहन 
सम्बन्धी माँग के झति निर्वल होने पर भी बहुध! इस नीति से रेल-रुचालन सम्भव है, 
जवकि भ्न्‍्य कोई उद्योग ऐसी परिस्थितियों में कदापि नहीं चल सकता | इसका लाभ 
जनता वो सस्ती सेवा के रूप में मिलता है। कम यातायात से सेवा मंहगी और 
झ्रधिक बातायात से सस्ती होतो है | रुस्ती सेवा से विशेषीकरण और महामात्रोत्पादन' 
का जन्म होता है। उच्च श्रेणी के यातायात के लिए भी इससे कोई हानि नही होतो, 
बयोकि यदि सेवा सस्ती नहीं तो निम्न यातायात बन्द हो जाएगा और रेलो के सब 
स्थायो व्यप उच्च यातायात पर पड़े गे झर्थात्‌ उनका भार प्रति अधिक हो जायगा । 
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इस प्रकार यह सिद्धान्त रैल, निम्न अथवा उच्च श्रेणी के यातायात, राष्ट्र एवं उप« 
भीक्ता सभी के लिए हितकारी है| 


चस्तु-भाड़े के प्रकार 


उपयुक्त सिद्धान्तो के आधार पर कई प्रकार के भाड़े को दरें प्रचलित हैं । 
उनमे से मुध्य-पु्ण निम्नावित्त हैं :-- 


(१) समानान्तर दर तथा मोच-माड़ा [सि३६ ०४ मैशोल्बडल 0१९)-- 
यह दर अधवा भाडा दूरी के पनुपात से घटता-बढता है । दस मील के भाड़े से १०० 
मोल का भाडा ठोक दस भुना होगा । सवारियों के किराए के लिए घहुधा इसका 
व्यवहार किया जाता है । सत्‌ १६४८ तक भारतीय रेलो के वर्ग भाड़े (0898 ए०४८७) 
इसी सिद्धान्त पर आधारित थे। यह वडा सीधा-सब्चा सिद्धान्त प्रतीत होता है, 
किस्तु वस्तुत: यह वेज्ञानिक सिद्धात्त नही है, क्योकि परिवहन-व्यय में ठीक दूरी के 
प्रमुसार वृद्धि मही होती । ज्यो-ज्यो दूरी बढती जाती है प्रति मील परिवहन व्यय 
कम होता चला जाता है । नेतिक दृष्टि से भी यह उचित नहीं प्रतीत होता, वर्योंकि 
इससे दूर जाने वाले यातायात को हतोत्साहित होना पडता है श्रोर सस्ती एवं बड़े 
आकार वी आधारभूत बस्तुप्रो का परिवहन क्षेत्र सीमित हो जाने से औद्योगिक 
विकास झौर विकेन्द्रीकरणु मे दाधा पहुँचती है । 


(२) शुण्डकार-माड़ा (79७८४ ०8 (३६७)--इस प्रकार के भाडे की दर 
दूरी की वृद्धि के श्नुसार घदती जाती है अर्थात्‌ १०० मील का भाड़ा १० मील के 
भाडे का ठीक दस गुना नहीं, उससे कुछ कम होगा । यह समानान्‍्तर भाड़े को अपेक्षा 
भ्रधिक वेज्ञानिक है, क्योकि ठीक दूरी के ग्रनुपात से परिवहन-व्यय नहों बढ्ता कुछ 
कम बढ़ता है। वर्तमान भारतीय भाडा पद्धति इसी सिद्धान्त पर निर्भर है। इस 
प्रकार की दर से दूर के मरातायात को प्रोत्साहन मिलता है; झरौद्योगिक विकराप्त व 
विकेद्दीकरण में सहायता मिलतो है। इसे दुरेक्षीय ( 7००८०क०८ ) भाडा भी 
कहते है । 


(३) सामुहिक-माड़ा (67००७ ४३६०)--किसों क्षत्र विशेष के प्रनेक 
स्थानों का एक समुदाय मान लिया जाता है, जिनमे से सभी स्थान अ्रथवा स्टेशन 
प्रेषण स्थान के समान अन्तर पर नही होते । इस केन्रोय स्थान से उन सभी स्थानों 
का भाड़ा बिना दूरी के विचार के एक है! रखा जाता है । इसमे सभी स्थानों अथवा 
स्टेशनों को माल भेजने को दृष्टि से एक स्थान अथवा स्टेशन मान लिया जाता है! 
यह भ्रावश्यक है कि इन सव स्थानों का अन्तर केन्द्रीय स्थान से प्रनुचित दूरी पर न 
हो, लगभग समान दूरी पर हो । वास्तविक भाडा कम से कम दुरवर्ती स्थात के भाडे 
के समान लगाया जाता है। इसका लाभ यह बताया जाता है कि पुस्तकों में कम 
जलिखत-पढ़त करनी पड़ती है 


रेल-भाडा प्िद्धान्त | १२७ 


(४) प्रादेशिक भाड़ (०5८ छ८९०)--इय प्रवार वे भाड़ें वी दर के लिए 
हिसी रेल के प्रदेश को समान दूरी के क्षेत्रो में वाट लिया जाता है ओर उत् क्षेत्र के 
ग्रन्तर्गंत मास लाने ले जाने वा भाडा एड हो रहठा है। उसमे दूरी के विचार से 
क्षेत्र के प्रन्तर्गत घटा-वढी नही होती । यह सिद्धान्त सेवा के लांगत-व्यय के सिद्धान्त 
कौ संर्वया उपेक्षा वरता है। भाड़ा लगाने का यह अत्यन्त सरल छंग है। इसका 
ज्वसनन्त उदाहरण डाक महयूल है ) टाके चाहे दम मील जाएं, चाहे १०० मील, चाह 
४०० मील, महमूल एक हो होता है । 

(४) वर्ग-माड़ा (8/०८८ 72०४४०)--इसमे सामूहिक सिद्धान्त भिन्न रुप में 
लागू होता है । स्ा्धूहिक भाडे के छिए ध्ायिक एवं परिवहन सम्बन्धी विश्येषधाओं को 
घ्याव मे रखकर क्षत्र बनाए जाते हैं, किस्तु वर्ग-पद्धति में ऐसा कोई विचार व करके 
केवल भ्रक्षाश और देशान्तर रेखाप्रो के प्रनुशार छोटे-छोटे वर्ग बनाए जाते हैं। इस 
बर्गों को स्टेशनों के श्रढसार उपबर्गों मे बांटा जाता है भौर वर्ग से वर्ग एवं उपवर्ग से 
उपदर्ग के लिए ग्रतग-प्रवग दरें निर्धारित को जातो हैं। संयुक्त राष्ट्र अमेरिका में 
ऐसे ६५० वर्ग श्रीर १६ उपवर्ग हैं । 

भारत में ये दरे एक विश्वेष प्रवार वी झवरोधक दरो [ 800: १80८७ ) पी 
सूचक समभी जाती हैं। प्रिटिण शासनकाल मे भारतीय रे। ऐसी अवरोषक दरे 
इभो-क्भी यातायात वो अन्य प्रतियोगो रेलो अयवा परिवहन के भ्रन्य साउना को 
प्रोर जाने देने से रोकते के निम्ित्त लगाया करती थी ।* ग्रे दरे प्रतियोगी दरो 
से ऊदी दरे होती थी जो यातायात को इंत्रिम मार्गोंसे जाने के लिए वाध्य 
करती थी । 

(६) विशेष-माड़ा (596लंझी 8४४७)--विशेष परिस्थितियों मे विशेष 
प्रकार दे स्पानोय यातायात को प्रोत्माहित करने के लिए विशेष प्रकार का सस्ता- 
भाड़ा लिया जाता है। भारतीय रेले स्टेशन से स्टेशन (80800०7-०-४७४४०४ तक के 
भाडे इसो एिद्वान्त के प्रनुसार लगाती है 





१. बीसवी शताब्दी के प्रारम्भिक वर्षों मे एक वार साउथ इण्डियन और 
बम्बई बड़ौदा एएड संशट्रल इण्डिया रेलो ने इस प्रकार के भाड़े लगा» 
कर यातायात (77०म०) को सामुद्रिक सार्ग से जाना सर्वया बन्द कर 
दिया और इस अकार पश्चिप्ती दद के तिरुमलवसल तथा भडीच 
बा्दण्गाहो को भारी हासि पहुँचाई । तिरुमतदसल बन्दरगाह नप्ट हो 
गया दया बम्बई-मड़ोंच सामुद्दिक सेवा बन्द हो गई। 


डा 


वस्तुओं का वर्गीकरण 


( एब्ड्शाव्क््रण्म ०६ 50०55 ) 





विशाए-शाड़े सम्बन्धी विभेदात्मरु सिद्धान्त को व्यावहारिक स्वरूप देने के 
लिए वर्षकरश आवश्यक है । इस सिद्धान्त का मूलाघार उपभोक्ता की देय-शक्ति है 
प्रत्येक उपभोक्ता की देय-शक्ति दूसरे से भिन्न होती है। इसका तात्पर्य यह हैं कि विभे- 
दात्मक सिद्धात्त को अपनी चरम-सीमा पर लागू करने के लिये प्रत्येक रेल को प्रत्येक 
प्रेपक (000अ#४8००४) के साथ उसकी देय-शरक्ति का पता लगाने के लिए सौदा करना 
चाहिए | रेलो के भ्रनेक ग्राहक होते है भौर वे अनेक वस्तुम्नो का परिवहन करते हैं । 
प्रतएव व्यावहारिक हृष्टि से ऐसा सौदा भ्रसम्भव है । इस कठिनाई को दूर करने का 
एकमान साधन विभिन्न वस्तुओं का वर्गीकरण है । 

वस्तुतः किराया-भाड लगाने मे रेलो को तीन ब्रावश्यके क्रियायें करनो पडती 
हैं। प्रथम क्रिया अग्रणित वस्तुप्रो और खनिज पदार्थों का व्यावहारिक वर्गों मे वर्गी- 
करण अथवा बैटवारा है । वर्ग यूची बना कर प्रत्येक वर्ग के लिए किराए-भाड़े की 
दर लगाना दूसरी क्रिया है। ग्रन्तिम क्रिया के हारा किराए-भाडे की 
दरो ग्रथवा वर्मीकरण मे समयानुसार ऋवश्यक परिवर्तन करने होते है। विशेष परि- 
स्थितियों में विशेष दरे लगाता अथवा प्राचीन दरो मे थोड़ा हेर-फेर और समायोजन 
करना आवश्यक होता है । 
वर्गोकरण के श्रावश्यक तत्व 

दस्तुप्रो के वर्गीकरण का पुण्य उद श्य उनरी सहन-अजक्ति के अनुसार भाड़े 
की विभेदात्मक दर लगाना है। फ्लत: जो आवश्यक तत्त्व भाद्दे को प्रभावित करते 
है वही वर्गीकरण को भी । माँग झौर पूर्ति की शक्तियों का प्रभाव भाडे की भाति ही 
वस्तुओं के वर्गोकरण पर पडता है, अर्थात्‌ सेवा का मूल्य” थ्रौर 'सेवा का लागत व्यय 
दो मूल तत्त्व वर्गीकरण की क्रिया के मूल आधार है। इनका प्रयोग करते समय माल 
और, वस्तुओं की परिवहन-प्वृत्तियों श्रथवा विशेषताझो का अवश्य ध्यान रखना 
पडा है । 


श्य्द 


वस्तुपो का वर्गकिए्ण | १२६ 


माँग का प्रभाव 

माँग दो हृष्दि से प्रत्येक वस्तु की भाडान्सहन करने वी शक्ति का व्यान रखता 
आवश्यक है । माँग का अनुमान मूल्य से लगाया जाता है। सस्ती वस्तुप्रों की सहन" 
शक्ति बम और मूल्यवान वस्तुप्रों की अधिक होती है॥ इसी वारण सस्ती वस्तुओो 
को बर्गीरण करते समय सिम्न भ्रेणो म और मेहगी वस्तुओं को उच्च श्रेणी मे 
रखे ह। गिम्त श्रेणो का भाडा कम ओर उच्च श्रेणी का अधिक होता है। 
भारतीय रेलो के वस्तु-वर्ग पर ध्यान दे तो यह प्रवृत्ति स्पप्ट दिखाई देतो है । 

विभित्त घातुओ से बनी हुई चूडियो का विभिन श्रे छियो मे रखा जाना इसी 
सिद्धान्त वा समर्थक है। पत्थर वी चूडियाँ ४२"५-म्र श्रेणी मे, लाप वी ६०न-व में, 
बाँच की ८०-व म, लक्डी की ८५-व में झौर हाथीदांत की १८०न्य शेणों में ले 
जाई जाती है। यही वात बोरो के सम्यन्ध में सत्य है। कागज के वोरे ६५-व थ्रेणी 
में, टाट, किरमिच (250४४७) झ्रथवा सूती ६२-व म और चमड़े के १२०- भेणी 
में प्राहे-जाते हैं। तेजाव कई प्रकार के होने हैं, उनका भूल्य भिन्ननभित है। फ्लत: 
उन्हे भित-भिन श्र णियो से मूल्यानुसार ही रखा गया है । 

सेवा के मूल्य के अनुसार रेले दर्गीकरण करते समय निम्न बातों का भी 
ध्यान रखतो हैँ -- 

(क) प्रारस्मिक एवं झ्स्तिम स्थानों का सृलय--यात्रा के झारम्भिक स्थात 
और निर्दिष्ट स्थान के दीच का भल्यान्तर जितना ही अधिक होगा उतने ही ऊंचे वर्ग 
में कोई वस्तु रखी जाएगी प्र्थाव्‌ उसका भाडा उत्तना ही भ्रधिक होगा । 

[ख]) प्रतिस्पद्ध--जिन वस्तुओं वी दुलाई के लिए झ्रन्य परिवहन के साधनों 
से प्रतिस्पर्दा होती है, उहे अपेक्षाइुत नीची श्रेणी दी जाती है, ताकि उन्हे दूसरे 
साधनो का प्रयोग करने से रोका जा सके । जिन वस्तुओं की ढुलाई मे कोई प्रति* 
स्पर्का नही होती उन्हें अपेक्षा ऊंची थेणी दी जाती है, क्योकि इनके प्न्यज 
जाने का कोई भय नहीं होता । भारतीय रेले कोयले का परिवहन समुद्रतद के मार्ग 
से रोकने के लिए उत्ते टुलाई व्यय से भी कम भाडे पर ले जाती हैं । 

(ग) नए उत्पादन केन्द्रो अथवा नए बाजारों की क्षत्रीय प्रतिस्पर्दा के बचाव 
के लिए भी वर्गकिरण को नीचा विया जाता है । 

(घ) समभाव स्वभाव एवं संम्बन्धित वस्तुओं के वर्गोकरण का भी ध्यान 
रक़ता' आवश्यक है / यदि समान और सम्वान्धित कस्तुओ के वर्गीकरण में भारी अन्तर 
हुआ तो अनुच्चित पक्षपात का आरोप रेलो पर लगाया जा सबता है जो कानून विछद्ध 
माना जाता है। 
पूर्ति का प्रभाव 

विभिन्न परिस्थितियों मे प्रदान की गई सेवा का लागत व्यय विभिन्न होता 
है। अतएत पूर्ति अधवा लागत-व्यय के अनुसार वर्गीकरण करते समय उन अनेक 

हर 


+ १३० | आधुनिक परिवहन 


बातो का ध्यान रखना पड़ता है जिनके कारण दुलाई व्यय में अन्तर हो सकता है। 
ऐसे मूल्य तत्व निम्नांकित हैं :-- 

(१) भार श्रौर आकार का इझअनुपाव (8छणा: कल छाठफु०तपं०ण्त १० 
अशंष्टा।2--छोटे आकार मे जिन बस्तुम्नो का भार भ्रधिक होता है उनको ले जाने 
मे रेलो को सुविधा रहतो है । एक डिव्वे मे ऐसी वस्तुप्रो का बहुत सा भार भरा जा 
सवता है जिसका भाडा श्रषिक होता है, वयोकि भाडा भ्रतिमन पर लगता हैं। इसके 
विपरीत जिन वस्तुप्रो वा भार के भनुपात से आकार बड् होता है, उन्हें ले जाने में 
रेलो वी उतनो सुविधा नही होती और प्रति डिब्बे मे ऐसी वरतुओं का थोडा ही भार 
भरा ज्ञा सकता है जिसका भाडा केम मिलेगा | फ्लतः कम भार व बड़े झ्राकार की 
वस्तुओं के ले जाने मे रेलो को अधिक व्यय और श्रम करना पडता है और भ्रधिक 
भार व छोटे ग्राकार वी वस्तुओं के लिए अपेक्षाह्गृत कम व्यय व श्रम । ग्रतएवं प्रथम 
वौटि की बस्तुप्रो को उनके मूल्य का विचार छोड़कर उच्च श्रेणी में रखा जाता है 
(अर्थात्‌ अ्रधिक भाडा लिया जाता है) और द्वितीय कोटि वी वस्तुओं वो निम्त श्रेणी 
में । रई पूरो तरह (मशीन से) दबी हुई (#०४॥ [7८४5००) ही तो १००-व श्री मे, 
अधूरी (हाथ से) दवी हुई (8॥-97०55८0) हो तो १३०-ब में और खुली हुई (॥०0४८) 
हो तो १५५४-ब श्रे णी मे रखी जाती है ! इसी भांति पूर्ण दवी हुई उन १००-व श्रेणी 
मे, भ्रधूरी दवी हुई १३०-व में और खुलो हुई १४५-व श्रेणी मे रखी जाती है । 

(२) मार्ग की भोखिम ([४090/ ६० 009॥098०)--कुछ वस्तुयें स्वभाव 
से हो हटने-फूटने वाली होती हैं। इन्हे ले जावे के लिए विशेष सावधानी वी झाव- 
इयक्ता पड़ती है। मिट्टी व काँच के वर्तन तथा काँच का अन्य सामान ऐसी वबरतुयें 
हैं जिनके टूटने-फूटने का भय सर्वदा बना रहत्ता है। ऐसी चस्तुओ के ले जाते समय 
रेलो को विशेष सावधानी रखनी पडत्ती है अथवा विशेष सेवा व विशेष देश-रेख का 
प्रबन्ध करना पडता है। इससे उन्हे ले जाने का व्यय बढ जाता है। दनिक ग्रसाव- 

घानी से उनके मार्ग की जोखिम वढ जातो है और रेलों को प्रधिक हानि-पूर्ति देनी 
पडती है । ऐसी वस्तुग्नों को अपेक्षाकृत ऊंची श्रेणी मे रखा जाता है। विन्तु इसके 
विपरीत जिन बरतुओं के हूटने-पूटने का इतना भय नहीं होता उन्हें अ्रपेक्षाइत निम्न 
श्रेणी में रखा जाता है। सिमेट ५०-प्र धंणी मे और सिमेट से ढली हुई वस्तु 
१४५-श्र श्र सी मे, खडिया ४०-अ श्रे णी मे और खडिया की वत्तियाँ ६५-ब श्रेणी मे; 
चीनी मिट्टी ४०-अ्र श्र णी मे और चीतो के बर्तन १५५-व श्रेणी मे ले जाये जाते हैं । 
सावधानी के साथ ले जाने पर भी ऐसी वध्तुझो मे थोडो-बहुत हुट-फूट वी सम्भावना 
बनी रहतो है ओर रेल को हानिपूर्ति देनी पड़ती है। अतएव ऐसी जोखिम से बचने के 
लिए रेलें उन्हें बहुधा ग्राहक की जोखिम पर ही ले जाती हैं। यदि इन वस्तुओं को 
रेलें अपनी जोखिम पर ले जातो है तो भाडे में २० प्रतिशत बढ़ोतरी की जाती है। 
यह २० प्रतिशत अधिक भाडा मार्य की जोखिम का सूचक है । 

यह बात ध्यान देने योग्य है कि जिस दस्तु मे जितनी श्रधिक जोखिम होती है 


वस्तुओं का वर्गकिएण | १३१ 


उस्के दोनो प्रकार के वर्गक्रश में उतना ही अधिक ञअ तर होता है। भी, दूध इत्यादि 
तरल पदाणों के मार्ग मे छौजने का भय होता है तो सपरेल, स्लेट-्पेश्चित व मशीनों 
इत्यादि के दृटने का भय रहता है । चाहे जोखिम हूटने-कूटने का हो और चाहे छीजने 
का वह वर्यीकरण को समान रुप से प्रभावित बरता है। 

(३ ) संबेध्टव (28० ९)--एवेप्टन द्वारा मार्ग की जोछिम कुछ उम हो 
जांती है । जोखिम कम होने के ग्रतिरिक्त, उचित संवेप्टन से पाल उतारने-चढ़ाने में 
सुविधा रहती है और डिव्यो को अच्दे प्रकार भरने में सहायता मिलतो हैं। भ्रतएन 
जो दस्तुये सुदृढदा से सवेष्टित होती हैँ उनको निम्न श्रेणी दी जाती है और जो भली+ 
भाँति स्वेष्टित मही होतो उन्हे उच्च श्रेणी मिलती है। चाय के डिज्वे सत्दूक में बन्द 
हो तो ६४-ब श्रे सी मे अन्यथा ११५-व श्र सी में आाठे हैं। 

कभी-व्भी सेप्टन वस्तुप्रो के मूल्य का सूचक भी होता है। मूल्यवान बस्तुझो 
के लिए सुरद संवेष्टन प्रयुक्त किया जाता है किन्तु सस्ती वस्तुओं के लिए हलका । | ॥ 
वस्तुआा दो देयदाक्ति का ध्यान रखकर सुसंवेष्टित वस्तुओ्रो वो उच्च श्र सी दी जाती 
है। बोतल मे भरी राव १३०-ब करेणी मे भ्रन्यणा ७२ ४-ब श्रेणी में जाती है। 

(४ ) माल दा परिसारा झ्यदा गाँठों का प्राकार (326 06 6णाज्डए- 
70९5६) -- बहुधा कम मात्रा में जाने वाले साल को उच्च श्रंणी और एक साथ 
ग्रधिक मात्रा में जाने वाले माल को विम्न भ्स्ती दी जातो है। कारण यह है कि 
छोटी ग्ाँढो के सम्वन्ध मे रेल को सभय-बितरण, लाइने-उतारने इस्यादि वी प्रतिरित्ता 
सैबाये प्रदान क्रदी पड़ती है जिनके लिये भतिरिक्त ब्यय करना पडता है | छोटो गाँगो 
का डिब्बों मे भरा जाता भी उतना सुविधाजनक नही जितना डिब्बे भरे माल का । 
अधिक माल से डिस्वे अच्छी त्तह और जल्द भर जाते हैं, उन्हे छोटी गांठो की भाँति 
हि वे भरने के समय तक प्रतीक्षा करने की आवश्यकता नही । डिज्बे भरे माल वो 
छोटी गाँठों की भाति मार्ग मे उतारने-चढाने की ग्रावश्यक्ता नही पडती । 

भारतीय रेलो के वर्तमान वर्गीकरण के अनुसार प्रत्येक माल अथवा वस्तु के 
लिए दो-दो श्रेणियाँ हैं: एक डिब्बे भरे माल के लिए और दूसरी थोडे माल के 
लिए, । कुछ दस्तुप्रो वी दोनो प्रकार की थे शिपां निम्नाकिंत हैं :-- 





च्स्तु वर्ग साख्या (डिब्बे भरे वर्ग रास्या (थोडे 
मात्र के लिए) माल के लिए) 
घडियाँ शृछ्ण्न्च श्षन्न्ब 
चीनी ध्श्न्च ध्रश्न्व 
रुई (खुली) श्डश्नब श्श्यन्व 
चमडा ररेण््च शै३ेण्नब 


खत ड्ेण्न्ञ्र डन्न्त्र 
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( ४) समय--वर्गीकरण के लिए समय का भी विश्वेष महत्व है | कोई माल 
ऐसा होता है जिसे शीघ्र से शीघ्र भेजता आवश्यक है; मार्ग मे अधिक समय लगने से 
बह गल-सड कर नप्ट हो जाता है । ताजे फल, तरकारियाँ, दूध, मबसन इत्यादि ऐसी 
ही इस्तुयें है। ऐसो वस्तु को अपेक्षाइत उच्च श्रेणी मे रखना आवश्यक है, बयोकि 
उन्हें या तो तेज चाल वाली गाडियों से भेजना होता है ओर फलत: रेल का व्यय वढ 
जाता है, या उन्हे तुरन्त चलता कर देना पड़ता है, उनके लिए डिब्वे भरने तक रुकना 
घातक होता है। कभी-कभी ऐसे माल के डिव्वे सवारी याड़ियो में भो जोड़ दिये 
जाते हैं। ताजी मछलियों के लिये ८५-व श्रेणी, किन्तु सूखी मछलियों के लिए 
६७-ब भरे णी है । 


(६) यातायात को नियमितता (ए९हण॑अ्णं(9 ० 77960)- यदि रेल 
झधिकारियो को इस थात का पूर्ण विश्वास हो कि कोई माल अथवा वस्तु अधिक 
भावरा में निर्यामत रुप से कसी क्षेत्र मे आती-जाती रहेगी, तो वे उम्रे कम भाड़े पर 
ले जाने को प्रस्तुत हो जाते हैं, क्योकि ऐसे यातायात से रेल-सेवा का श्रच्छा और 
नियमित उपयोग होता रहता है और रेल का संचालत-व्यम कम हो जाता है। ऐसे 
माल के लिए या तो निम्न श्रेणी दे दी जाती है या विशेष कमी करके भाडे की दर 
नियत कर दी जाती है। अन्य व्यवसायी-ब्यापारी भी अपने बड़े व शाख्रत ग्राहकों 
को ऐसी सुविधाये देते हैं । रेलों की यह प्रवृत्ति विचित्र नही है । 


(७) डिब्बे का प्रकार (799० ० ४४०४०७)--लकडी, कोयला, पत्थर 
इत्यादि वस्तुये ऐसी है जो खुले छिब्वों मे जा सकती हैं, किन्तु प्रश्न, वस्त्र, वतेन 
इत्यादि ऐसी बस्तुये है जिनके लिए छतदार बन्द डिब्बों की आवश्यकता पडठती है। 
इनके प्रतिरिक्त कुछ भर ऐसी बस्तुयें हैं जिनके लिए विशेष प्रकार के डिब्बे अनिवार्य 
हैं जेंसे शेर, चीते, हाथी व अन्य पद्मु एव भडक उठने वाले पदार्थ। जो वस्तुयें खुले 
डिब्बे मे जा सकती हैं उनको निम्न श्रेणी दी जाएगी, जो बन्द डिब्बों में जाती हैं 
उन्हे उनसे उच्च श्रेणी और जिनके लिए विश्ञेष प्रवार के डिब्बों की आवश्यकता है 
उनके लिये और भी उच्च श्रेणी दी जायभी, वयोकि प्रत्येक प्रकार के डिब्बों का 
लागतब्थ्यय ग्रधिकाधिक होता चला जाता है प्रौर उन्हे ले जाते सपप मार्ग में भी 
विशेष सावधानी बरतनी पड़ती है । 


(८) लदाई-दुलाई भग--कुछ वस्तुएँ दूषित, भयानक अथवा भड़क उठने 
वाली होती है, जिन्हे न तो दूसरी वस्तुप्रो के साथ डिब्बों में लादा जा सकता है 
झौर न गोदामा मे ही रखा जा सकता है। ऐसी वस्तुओं के ले जाने मे रेलो को 
विशेष सावधानी श्रौर व्यय करना पडता है। अतएव उन्हे उच्च श्र णी मे रखा जाता 
है ग्रथवा उससे ऊ ये भाड़े लिए जाते हैं। आतिशवाजी, गरोता-यारूद, हड्डियाँ, खाद, 
गुषड़े, गंधक इत्यादि वस्तुओं को भारदीय रेलें विसेष शर्तों पर ले जाती है। बडी 
लाइन पर १२० मन भोर छोटी लाइन पर 5० सन इन वस्तुओं का न्यूनतम भार 
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माना जाता है और तदतुसार भाडा लगाया जाता है, क्योकि इन्हें अलग डिब्बों 
में लादना होता है। डिब्बे भरे माल का भो 'बोडे माल की दर' से भाडा लगाया 
जाता है । 


(६ ) दुलाई में रिक्त स्थान--माल के लादने अधवा ले जाने मे डिब्दी में 
जितना ही अधिक रिक्त स्थान होगा, उतना ही उसका वर्गीकरण ऊ'चा होगा । 


( १० ) स्थानापन्न बस्तुपें--जो वस्सुयें दूपरी वस्तुओं की स्थानापन्न (8०0- 
४॥0०८४) हो सकती है उन्हे बहुघा एक ही श्रे णी मे इसोलिए रखा जाता है कि किसी 
का यातायात व्यय बढ़ने से उसका परिवहन बन्द्र न हो जाए। इसो विचारवारा से 
प्रेरित होकर उन सव वस्तुओआ को जो वागज बनाने के काम झातों हैं और जो कागज 
के कारणाने को भेजी जाती है, भारतीय रेला ने एक ही श्रेणी (४२-५-ञ्र) मे रखा 
है । ये वस्तुये गन्ने को छोई, बाँस की फसटे, करड़े की कत्तरें, पुराने समाचार पर- 
पत्रियाये, चियडे, सवाई घास, रस्सी के टुकडे इत्यादि हैं। 
भारतीप घस्तु-वर्गोकरणख 


किराए-भाडे दी दर के रुम्वन्ध में जो वात वहीं गई है, वही वस्तुओ्नो के 
वर्गीकरण के सम्दन्ध में भी सत्य है। ऊपर जो आवश्यक तत्व गिनाए गए हैं, उन्हे 
ध्यान में रखते हुए वर्गीकरण के प्रयोग किए जाते हूँ सौर अनुभव के अनुसार व्यावहा- 
रिक वर्गीकरण किया जाता है। जेमे किराए-भाडे की दर निर्धारित करना कला है, 
उसी भाति वर्गीकरण भी एक वल्ला है, यह किया विज्ञान की परिधि के बाहर है। 
थोडी वस्तुओं को थोड़े दर्गों में विभाजित करके रेलें अपना कार्यारम्भ क्रतों हैं। 
जैप्ेन्जेगे रेतो की सेवा-युविधा का विस्तार होता जांता है वेसे-वेसे औद्योगिक उन्नति 
और राष्ट्रीय विक्राप्त वा मार्ग प्रशस्त होता जाता है। थ्ौद्योगिक उन्नति एव ग्राथिक 
विकास के साथ-साथ यातायात वी वृद्धि होती है। बाताबात वी वृद्धि से वस्तु-बर्गी- 
करण के संवर्धन और सुधार की झावश्यकता उत्पन्न होती है। इस प्रकार यह ताँता 
चलता रहता है । चाहे कितनी ही चतुराई से बस्तु-बर्गेकिरण किया जाएं, विकासान्मुख 
अर्थ-व्यवस्था दी सेवा कै लिए वह सदेव अपूर्ण रहता है। फलतः समय-समय पर 
इसमे युघार होते रहते है 

भारतीण रेलो का प्रारश्मिक वर्यावरण बहुत छोट। और सरल था। १८५३ 
और १८५६ के बीच तीन रेले खुल चुकी थी। ईस्ट इण्डिया और ग्रेट इण्डियन 
पेजिनसुला रेलो ने कुल वस्तुओं के पाँच और मदरास्र रेल ने केवल तोन वर्ग किए थे) 
ज्यो-ज्यों रेला वी सख्या वटतो गई त्यो-त्यो वर्गों की विशिन्नता बढ़ती गई। यद्यपि 
दस्तु-वर्गीकरण के लिए सरकारी अनुमति आवश्यक थी, तो भी रेलो को बहुत कुछ 
स्व॒उन्त्रता दी मई थी | फ्लत: झलग-अलग रेलो ने अलग-प्रलम वर्गोक्रण करना 
प्रासम्भ किया | १८८३ मे एक प्रस्ताव द्वारा सरवार ने किराए-माडे सम्बन्धी स्थायी 
नीति निर्धारित कर दी और १८८७ में इस सम्बन्ध मे नियम बना दिए गए। तो भी 
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पर्गकरण की एकछूपता स्थापित करने मे कोई सफलता ने मिल सकी । १ जुलाई 
१६१० में भारतीय रेलन्सामेलन (पाठिबा हिबरछ३९ एणादिटा८८ 6$50ए१४०७7) 
के प्रयत्न द्वारा वर्गीकरण की समता की ओर कुछ प्रगति हुई। सम्मेलन ने एक 
सामान्य वर्गोकरण (0॥८ए० (95्ष॥९४४००) निर्धारित किया जिसमे ६ वर्ग थे। 
छठा वर्ग केबल भडक उठते वाली श्रथवा भयानक्क वस्तुओं के लिए था। शैप सारी 
बरतुय्रें पाँच भागो में विभक्त थी । 

रेल बोर्ड ने इसे १६१५ में स्वोकार कर लिया। यहें इस प्रकार था :-- 





भाड़े वी दर प्रति मील प्रति मन ( पाहइयों में ) 
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भर १००० | 
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प्रथम महायुद्ध के उपरान्त भाडे की दरें बढाने की ग्रावश्यकता हुई । प्रतः 
दया वर्गीकरण भी आवश्यक सम्रका गया । श्रद दर्य सख्या ६ से बढ़ाकर दस कर दी 
गई । यह अप्रैल १६२२ में लागू हुआ । 
ज-+-७-ै७२०+७७७४.............0ै0॥ई३0ै0ै00ह80ह08हई.ै 
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है यह वर्गीक हा १४ वर्ष तक ल्पयू रहा ! इसमे संतुलनता का अमाव और रेल- 
दायित्व एव स्वामीदायित्व के भाड़े वी दरो में अनुचित अन्तर बह्ायया जाता था! 


श्रतएत १६३६ में इसका सशोवन हुआ । अब वर्गों की संरया दस से बढाकर १६ कर 
दी गई जो इस प्रकार थे :-- 


| भाड़े की दर प्रति मोल प्रति मत 





वस्तुओं का वर्गकरण | १३४ 
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वस्तु वर्गीकरण को १६४८ म फिर परिवर्तित क्या गया । यह इस प्रवार घा;--- 
दूरेक्षीय ( ००४६८०००० ) वगे दर 
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इन वर्गु-भाडा के साय-शाव अनेक अनुसूचित माडा-दरो के स्थात पर निम्नाकित 
डिब्बे भरे दूरेक्कीय वर्ग-भाड़े भी चालू किए गए :-- 
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डिब्डे भरे मान गील 
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ध्वतत्र-मारत की अर्थ-व्यवस्था भें तेजी से विव्रास और कान्तिकारी परिवर्तन 
हुए । इस विकाप और परिवर्तनो वी गति योजना-यद्धवार्द कम के झपनाने के उपराज्त 
और भी ख्िक हुई । देश के उत्पादन में ही वृद्धि नही हुई, अनेक नए-नए, पदार्थ भी 
बनने लगे । ऐसी स्थिति में १६४८ का वस्ततु-वर्गीकरए अपर्याप्त एवं श्रसंगत प्रतीत 
होने लगा । अनेक वस्तुओ्रों के वर्गों को ऊँचा बताया जाने लगा। उसमे शोर भो 
दोप बताएं जाने लगे : (१) एक बडा दोप तत्कालीन वस्तु-वर्गकिरण में सजातीयता 
वा प्रभाव बताया यया । खाद्यान्न और खनिज लोहक सजातीय पदार्थ न होते हुए भी 
एक ही वर्ग मे थे, प्रथम वर्ग में अनेक विजातीय वस्तुएं जेसे खाद्यान्न, कच्ची धातुएँ 
(लोहा, खतिज लोहक, वावसाइट), भवननिर्माण सामग्री (रेत, रास, ईठ, पत्थर, 
छपरेल इत्यादि ), जाद, हह्ियाँ, रोडी इत्मादि सम्मिलित थी, मूंगफली भ्रन्य 
तिलहनो से अलग बर्ग मे थी, लिजाव चार से पन्द्रह तक कई वर्गों में बिखरे पडे थे 
(२) नमक, व्यायाम-सामग्री ( ३७८४० ०ए्ञी॥॥१००४ ), औषधियाँ, पुस्तकें, लेसन- 
साम्रग्री इत्यादि साम्राजिक दृष्टि स्षे न्‍्यायोजित वर्ग में नही थे । (३) कुछ वस्तुओं का 
बर्गीकरण बड़ा ग्रस्पप्ठ था। हूटी-फूटी घातु को चालान के स्टेशन पर हूटी-फूटी 
(5099) धातु मात लिया जाता था तो निदिष्ट स्टेशन पर उसे नही माना जाता 
था । (४) अनेक नई वस्तुप्रो का तत्कालीन वर्गीकरण मे समावेश ही नही था । 

अतएव जुन १६१४ मे भारत सरकार ने एक संप्निति विठाई जिसने विस्तृत 
खोज के उपरास्त ऋष्रल १६५७ मे अपन प्रतिवेदन प्रदर्शशह किया ता उस्तु-वर्मी- 
बरण में क्रान्‍्तिवारी परिवर्तनों का सुझाव दिया। इस वर्गीकरण को ! प्रवदुबर 
१६५४८ में लागू किम्रा गया । नए वर्गीकरण के अनुसार सभी माल व बस्तुपरो को दो 
मुख्य वर्गो में वादा गया ; (क) आवश्यक पदार्थ (जोवनोपयागी वस्तुएं, औद्योगिक 
कच्चा माल इत्यादि) तथा (ख) अन्य बस्तुएं । प्रथम कोटि की वस्तुओं के १४ और 


बस्तुमो का वर्गीकरण | १३७ 
दूसरी के ३१ वर्ग किए गए । प्रथम को अंग्रं जी के अक्षर झ॒ (है) से और दूसरे को 
व (8) से सम्दोधित विया गया । ये वर्ग एवं दरे निम्नादित हैं :-- 


.... रा िननीनीनओओन-ीसडडनल्‍न्‍्् ्डससकससइसइक्‍इइ 
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नवीव-वर्गीकरण में वर्गों दी संख्या का एक दूसरे से निश्चित सम्बन्ध दिखाने 
के विचार से उन्हे प्रतिशत में लिखा गया है। १६४७ से पूर्व के वर्गीकरण में €्वें 
बर्ग वो १०० मान कर ऊपर की तालिका # वर्ग उससे ऊँचे अथवा नीवे लिखे गए 
हैं। प्रत्येक वर्ग के लिए भाडे की दरें प्रथम २४ मौल के लिए निम्नतम हैं; २६ वें 
मील से प्रति ५ मील वी दूरी के लिए दरे लगाई गई है; ५०१ मोल से दरें १० मील 
के प्रन्तर से श्रौर २००१ मील से ३००० मील तक ४० मील के अन्तर से लगाई 
गई है। सद्‌ १६५६ से भारतीय रेलो ने दाशमिक प्रण्याती को झपनाया। फलस्वरूप 
अगस्त १६५६ से उक्त वर्गीकरण के साथ ही मात्न का परिमाएण किलोग्राम में और 
दूरी किलोमीटरों मे लिखी जाने लगी है । 


जैसा ऊपर बहा जा चुका है, भारतीय रेलो का प्राचीततम वर्गोकरण सरल 
और छोटा था जो एक पृष्ठ से अधिक स्थान नही घेरता था । श्राथिक विकात के साथ 
वस्तु-सस्या बढती गई। १८७३ में ईस्ट-इस्डिया रेल का वर्गीकरण लगभग १३ पृष्ठो 
में ग्लौर १८८६ में १०६ पृष्ठो में छघा था। भारतीय रेलों का वर्तमान वर्गकरण 
लगभग २०० ऐृप्ठो मे छपा है जितमे ३००० वस्तुएं और उनकी अनेक श्रोशियाँ- 
उपश्रे सिएयाँ है । 


के 


रेल-भाढ़ा नीति 


( एश्यी।प्बए ऐि७(९5 ?गाट३ ) 








उमा आर कल 

परिवहन वी श्ीत्गाभी सेवा सुविधायें उपलब्ध होना परिवहन की महत्वपूर्ण 
समस्या का केवल एक भ्रग है। उसका दूसरा झग वस्तु-भाडा प्रथवा परिवहन-््यय 
भी कम महत्त्व नहीं रखता । पर्याप्त सेवा-सुविधाये प्रदान करने के साथ साथ रेल- 
भाडा पद्धति एसो होनी चाहिए जो देश के ब्यापार व उद्योग की उनति त्तथा विकार 
के लिए हितकर हो । 

भारतीय रेले यद्यपि व्यक्तिगत पूजीपतियो द्वारा प्रारम्भ की गई थी, किन्तु 
हानि वा उत्तरदायित्व भारत सरकार वो झोढना पडा था। अपने इस उत्तरदायित्व के 
बदले मे भारत सरकार ने किराए-भाडे सम्बन्धी नीति तर झन्तिम निर्णय अपने ही 
अधिकार मे रखा था और इस सम्बन्ध में रेलो के साथ हुए सविदों मे आवश्यक 
प्रतिज्ञायें सम्मिलित वी गई थी । किन्तु ये प्रतिज्ञायें इतनो अपूर्ण और अस्पप्ट थी कि 
व्यवहार भे सरकारी तियन्त्रए/ केवल नाममात्र को था। रेल-कम्पनियाँ स्वच्छुन्दता की 
जीति वरतती थी | देश के उद्योग-पन्धो गा उन्हे कोई ध्यान न था। शित लिन्न 
कम्पनिया भिननभित्र सिद्धात अपनाये हुए थी । उनमे साम्य और एकरूपता का सर्वथा 
प्रभाव था । भारत सरकार और भारत मन्‍्त्री म परस्पर मतभेद होने पर रेल-कम्प- 
हियो को मनमानी करने के और भी अवसर मिल जाते ये | 

प्रारम्भ में भाडे की दरें प्रयोगात्मक हृब्टि से निश्चित की गईंथी, बयोकि 
रेल-प्रधिवारियो को इस सम्बन्ध में कोई पूर्व अनुभव प्रात नथा। भारतीय परि- 
स्थितियाँ भिन होने के कारख, इ गलेण्ड का भ्नुमव यहाँ काम न दे सका । प्रयोगात्मक 
भाड़े निर्धारित करने मे भारी कठिताई यह थी कि रेल अधिकारी विदेशी थे जो मार- 
तीय परिस्थितियां से सर्वृधा झनभिज्ञ थे । अतएवं उनके निर्णय मे व्यावह्मरिकता का 
अभाव होना स्वाभाविक था। 

विश्व की समी रेलो को भाँति भारतीय भाड़े की प्रारश्मिक दरे ऊंचौ थी, 
वे दश वी गरीबी और व्यापार-व्यवस्था से मेल नही खाती थी । देश अप्न एवं श्रद्यो- 
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ग्रि कच्चे माल के उत्पादन थे व्यापार के लिए प्रसिद्ध था । एमी वस्तुय्रो में ग्रधिक 
भादा सहन करने वी क्षपता कमर होती है, विशेषतः भारतवर्ष जेसे विस्पृत राष्ट्र में । 
भारत मे रेल-प्रवर्तन वा प्रमुख मन्तव्य माल यातायात था । यात्री यातायात वी कम 
संभावना थी । तो भो भारतीय रेलें अपने शिशुपन मे उच्च थरेणी की कुछ वस्तुग्रो से 
ऊंचे भाई लेकर अ्र्षिक लाभ कमाने की विक्रेत मनोर्वृत्ति का निवारण ने कर सब, 
यद्यवि उन्हे यह पूर्णतः ज्ञात हो छुका था कि भाडा कम करने से यातायात और लाभ 
दोनो दी वृद्धि सम्भव थी । इस भाँति रेल प्रवर्तन के प्रार॒श्मिक तीस वर्षों मे भारतीय 
शड़ि-पद्धति में सिद्धास्त का ग्रमाव, ग्तेक्छूयना, एकाधिकारी स्वेच्छाचारिता; ध्यक्ति- 
बाद का आधिवय, यातायात के प्रति उदासीतता और ऊंची दरों का प्रावल्य स्पप्ड 
दिखाई देता या। सेवा वा लागत-व्यय ही रेलो के सन्‍्मुख एक्माव कसौटी दिलाई 
देती थी । 


सत्‌ १८८३ मे भाड़े सम्वस्धी नीति को नियमानुसार निगन्तित करके उसमे 
एकर्पता स्थापित करने का प्रथम प्रयास हुआ । सेवा के मूल्य भ्र्यात्‌ यातायात वी 
देव-शरक्ति और सेवा के लागत व्यय॑ के सिद्धान्त को रेल-भाडे की उच्चतम व॑ न्यूनतम 
सीमाये निर्धारित करने वाला शक्तिशॉली तत्त्व स्वीवार कर लिया गया। यह भी 
निश्चय किया गया कि डिब्बे में रिवत स्थान, रेली की पारस्परिक अ्रतियोगिता एवं 
अन्य यातायात सम्वस्धी परिस्थितियों को भी किसी भाड़े विशेष के निश्चित करने में 
भूझना न चाहिए। आवश्यकतानुसार दृरेक्षीय भाड़े (7००४००७० (8023) अपनाने को 
नीति को उचित मान लिया गया । 


भ्रव तक कई मुर्य रेले धूर्श हो इुकी थी और देश में रेलो वा जाल विछ गया 
था । परस्पर प्रतियोगिता आरम्म हो गई थी । एक रेल दूसरी से यातायात झोचने के 
लिए भाड़े में कमी करने लगी । कम से कम हस्तक्षेप करते की सरकारी नीति के 
कारण परिस्थितियाँ श्रौर भी जटिल हो गई । झतएव १८८४ में पालियामेएट को 
एक प्रवर समिति को रेल-माड़े का प्रइन सुपुर्द किया गया। समित्ति ने बताया कि 
भारतीय रेलो के भाडे अ्रमेरिका और इ गलेण्ड के भाडो से भी ऊंचे हैं जवकि भारत 
. देश उन देशों से कही गरीव देश है श्र उसने सरकारी नियन्त्रण को क्डा करने का 
सुभाव रखा । एक अथवा ग्रथिक रेलो से जाने वाले यातायात के सम्बन्ध में बुलाएं 
गये १८८४ के सम्मेलन और १५८५ के सरकारो प्रस्ताव के अ्रसफ्ल होने के उपरान्त, 
भारत सरकार को कड़ा नियन्त्रण करने को सूफी । फलत: १२ दिसम्बर १८८७ को 
भारत सरकार ने निम्नाकित सिद्धान्तो वी घोषणा की :-- 


( क्‌ ) रेलो की मनमानों नीति से जनता की रक्षा करने के लिए सरकार 
द्वारा उच्चतम व न्यूनतम भाडे निश्चित करने ग्रावश्यक हैं। इस संबंध 
में सरकार को कड़ाई को नीति बरतनी चाहिए । 
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(ख) दो प्रकार के भाडे रेले लगाये ; (१) दूरी के अनुपात से (णोट्ग४९- 
इथ६$ था दि) ; (२) सीमान्त भाड़े ([टाए0एशथे ण्ग्ण्ट्टण्) 


[ग) उच्चतम और न्यूनतम सीमाप्नो के अन्तर्गत भाड़े वो घटाने-वढाने वो 
रेलो को पूर्ण स्व॒तन्‍तता होनी चाहिए । 


(घ) उक्त स्वतस्त्रता वा अनुचित प्रयोग किए जाने पर सरवारी हस्तक्षेप 
अनिवार्य होगा श्र्भात्‌ रेलो द्वारा अनुचित पक्षपात दिखाने पर सरकार 
समस्या को सुलभागेगी । 


इस सिद्धान्तो के अधित करने का उद्दबय यह था कि देश की सारी रेले 
(सरसवारी और गेर रुखारी) इस भांति परस्वर सहयोग से वात वरे कि यह प्रतीत 
होने लगे मानों सारी छवाइयों का प्रवन्थ एक टी अधिवार में है। १८६० के रेव- 
कानून भे इन तियमे का समावेश क्या गया । सरकार ने इन्ही सिद्धान्तों के श्रनुमार 
उच्चतम भाड़े निर्धारित कर दिये जो इस प्रकार थे :--- 


उच्चतम थे न्यूनतम सोमायें ( पाइयों मे ) 


अज-++-+++++ 




















भाडे की दरे ( प्रत्त मील रु दरें [र्र 
( किराए की दरें (प्रति मीज) 
वर्ग प्रति मत ) 
कि न्यूनतम | उच्चतम न्यूनतम 
। 

विशेष वर्ग ड् ड्नैढ प्रथम भरे णी श्८ श्र 
प्रथम वर्ग डे डे द्वितीय ,, & यु 
द्वितीय वर्ग य चर मध्यम ,, है 20 डे 
तृत्तीप वर्ग ड रु तृतीय ,, डरे श्द्ठे 
चतुर्थ वर्ग द्द डे 

पंचम वर्ष श्‌ पृ | 








उक्त तालिका को देखने से ज्ञात होता है कि विशेष वर्ग को छोडकर अन्य सद 
वर्गों के उच्चतम और न्यूनतम भाडे एक ही ये । अत: वे रेलो के लिये स्धिक उपयोगी 
न थे, दयोकि इनके द्वारा उनकी स्वत्तन्नता का अपहरण कर लिया ग्रया था | रेलो 
हारा इनकी वडो आलोचना होने लगी | फलतः १८६१ में इन भाड़ो मे सशोधन क्या 
गया । संशोधित तालिका अगले पृष्ठ पर दी जाएी है 
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बस्तु-माड प्रति मोल प्रति मन 








उच्चतम (पाई) न्यूनतम (पई) 
विद्येष श्रेणी ले डर चैक 
प्रथम ,, हर दे 
ह्ितीय ,, £॥] डे 
दूनीय , डे डे 
चतुर्थ ,, है डे 
पंचम ,, १ रू 





विज्लेप भादे कोयला, खाद्यान्ष झर अन्य सस्तो बस्तुम्नो के लिए थे । संशोधित 
भाड़ो के हारा रेलो वो स्वतन्त्रता की परिधि वढा दी गई। प्राज्षा यह थी कि रेलें 
उस स्वतन्त्रता का उपयोग देश के उद्योग-धन्धे व व्यापार के हित में करेगी ग्रौर भाड़े 
वी दरो मे साम्य स्थापित हो सकेगा । किस्तु रेलो की ध्यक्तिवादों नीति जारी रही 
प्रौर विधमता बढती गई। वस्तुत: नित्यप्रति बढती हुई पःरस्परिक प्रतियोगिता वी 
उपयोग सेवा का स्तर ऊँचा करने के लिए होना चाहिए था। व्यवहार में उसका 
दुष्पयोग होने लगा । रेलो ने ऊँचे प्रवरोधी भाड़े (8॥00॥ 78०5) चालू क्ये जिनके 
हारा यातायात के स्वाभाविक मार्ग ग्रवदद्ध हो गए और प्रतियोगी पदार्थ कृतिम सा्गों 
से जाने लगे । अवरोधी भाडो ने दूर के यातायात का क्षेत्र सीमित करके उसे सबसे 
अधिक हामि पहुँचाई। रेलो की प्रतियोगिता रेलो के ही विरुद्ध नहीं, परिवहन के 
श्रन्य सावनो के विएद्ध भी उठ डी हुई । परिर्याम घातक हुए। अनेक जतमार्ग सर्वदा 
के लिए समाप्त ही गए और देश उनकी सस्ती सेवा से वंचित रह गया। 

वीसवी शताब्दी के आरम्भ होने के साथ-साथ रेलो की स्थिति बदल गई ! 
विनिमयात्मक यातायात दिन प्रतिदिन वढता जा रहा था । अतएव भाडे की एकरूपता 
झौर देशव्यापी सामान्य वर्गकिरण की आवश्यकता थी जो सब रेलो पर लागू हो सके। 
भारतीय रेल सम्मेलन (रतीशा हिब्याज४)३ ए०ाट्िटा८८ /४४०८०४०१) ने इस 
ओर महत्वपूर्ण कार्य किया और एक सामान्य वर्गीकरस प्रस्तुत क्या जो १ जुलाई 
१६१० से लागू हुआ । इसे भी सब रेलो ने स्वीकार न किया । अतएव सम्मेलन के 
प्रयत्न जारी रहे। अन्त में १६१४ में उक्त सामान्य वर्गीकरण के एक संशोधित 
स्वरूप (पृष्ठ १३४ पर) को रेलवे बोर्ड ने स्वीकार कर लिया। भाड़े के सम्बन्ध में 
साम्य स्थापित करने की ओर यह प्रथम सफल प्रयत्न था । 

प्रथम महायुद्ध के छिड जाने के उपरान्त भारत सरकार को अपनी झ्ाय बढाने 
की चिन्ता हुई | इसी उद्देश्य से १६१७ का भाडा कर कानूव [फलश्ठा। पब्झ हल) 
बना जिसके अनुसार १ अप्न ल १६१७ से एक पाई प्रति मन कोयले पर और दो पाई 
अति मन ग्रन्य वस्तुओं पर झऋषिभार ($फ८8७४९४८) लगा दिया गया। १६२१ में 
इसमें और भी वृद्धि कर दो गई। इस अतिरिक्त भाडे का रेलो ने भारी विरोध किया 


+ 
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झोर यह मत प्रगद क्या कि सम्नी दस्तुओ वा शूल्य बने से रेलो के रूचालन-य्यय 
मै वृद्धि हो गई है, अतः भाड़े की दर्रे ऊँचो कर देनी चाहिए । झॉकवर्थ समिति ने भी 
भाड़े बढ़ाते बी नीति का समथन क्या। फ्लत: १६२२ पे वस्तुखर्ग (पृष्ठ १३४) 
परिवित कर दिया गया और भाड़ों की उच्चतम दरो में १५ से २५ प्रतिशत वी 
वृद्धि कर दी गई ; न्यूनतम दरो भे कोई परिवर्तन ने किया गया । 

उच्चतग भाड़ो मे दृद्धि करने के साथ न्यूजतग सीमाप्नो मे कोई वृद्धि न वरना 
सरकार का बुद्धियता का कार्य न था, बयोकि इससे रेलो वी पक्षपात सम्पन्धी शक्ति 
चहुत बढ गई । भारतीय रेलो के प्रति देशी उद्योग-यन्पों वो वेसे ही शिकायते कम ते 
थी । झव ये शिकायते और भी अधिक बढ गई । ये शिवायते निराघार न थी । भार- 
द्वोय रेलो के भाड़े दी दरे ऐसी थी जो विदेशी उद्योग व व्यापार को प्रोत्साहित करती 
थी ओर देश के आ तरिक व्यापार व उद्योग वो हतोत्साहित करती थी । नए भाडो 
का एक विक्ृत प्रभाव यह पडा कि झनेक न्यूनतम भाड़े लागतनव्पय से भी भीचे पहुँच 
गए, वयोकि युद्धोपरान्त काल भे रेला का सचासन व्यय बहुत बढ़ गया था, किन्चु 
न्यूनतम भाड़े युद्ध से पूर्व के हो स्तर पर छोड दिये गए थे। मवीन भाड़ा नोति की 
इस भांति कड़ी प्रालोचता और भारी 5्रतिक्षियां प्रारम्भ हो गई प्रॉकवर्थ समिति ने 
जनता वो भाडे सम्बन्धी डिकायते सुनने के निर्मित एक रेल-भाडानलयायाधिकरण 
(फिक्रो७ ०५ फेब८5 प्रमणाश) स्थापित करने का सुभाव रखा था। सरकार ने 
इस सुभाणव को दुकरा दिया और न्यायाघिकरणु के स्थान पर एक मत्रणा ग्मिति 
(8०५१४०7५ 0८७एणप९८) की रघापना की । इससे रेलो वी सरकारी बोति के प्रति 
जनता भे और भी विरोध भाव बढ गया। झाथिक मन्दो के कारण रेलो का 
सचालत-वयम्र बढने दंगा और दाधिक आय कम होने लगी। इस कमी को पूरा 
ब्रने के लिए रुभी मुस्य रेलो ने विराए-माड़े बढा लिए। रूवू १६२७ से मोटर 
याक्ायाद को प्रतियोणिता से रेले| यो हानिहो रहोची। इस प्रतिशोगिता के 
प्रतिकूल रेलो वो निवट्वर्ती यातायात के भाडे प्रम वरने पड़े झौर उस वी को 
दूखर्ती यातायात के भाड़े बढाकर पूरा किया गया । 

इस भांति रेलो वी भाडे सम्बन्धी नीतिवी बडी प्राबोचना होने लगी। 
अतएव १६३६ मे वर्भीकरए को नया स्वरूप दिया गया जिसके अनुसार वस्तुवर्ग (प० 
१३५) दस के स्थान पर १६ बर दिये गये | मूल वर्ग ज्यो के त्यो रहने दिये, उनके 
बोच दीच मे नये वर्ग जोड कर उदवी केवल सष्या बढ़ा दो गई । रेल दायित्व और 
स्वामी-दायित्व सम्बन्धी भाडो का अन्तर भी कम क्र दिया सया, यद्यपि यह कमी 
उतनो न थी कि दोनो वा ब्न्तर दोनो के बीच जोखिम के बरावर हो जाता। 

१६६६ में जो परिवर्तन किये वे विज्वेष उपयोगो म थे । बस्तुत, बर्गोकरण को 
सरब-व्ययथ आवश्यक था। सरल बनाने के स्थान पर उन्हे और जटिल कर दिया 
गया । भारतीय जनता बहुत अपढ है । वह २ प्र, २ व, २ स, इत्यादि संश्याओं को 
नही समझ सकती । रेलो ने इस नये वर्गीकरण का निर्माण करने के लिये आवश्यक 
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झॉँक्ड्रे एकत्रित नहीं बियेये। फलतः नया वर्गीकरण कोई वेज्ञानिक वर्गीकरण 
नहो कहा जा सकता था। विना वेज्ञानिकर संबंध स्थापित किये केवल वर्ग-संस्या बढ़ा 
देना कोई महत्व नही रखता था। 

द्वितीय युद्ध प्रारम्भ होते ही सरवार को झ्रधिकाधिक रुपए- वी झ्रावदयक्ता 
हुई । रेतो वा श्रकारी वोप के प्रति प्रंशदान बढ़ाने के लिए १६४० में सभी 
वस्तुओं पर दो झ्ाना रुपया भाडा बढा दिया गया (लाद्यान्न, खादव चारे पर यह 
वृद्धि लागू न थी) प्र्थाव्‌ १२३ प्रतिशत वृद्धि कर दी गई । 

युद्ध वाल में मूल्य स्तर ऊचे हो जाने से रेलो के संचालन-व्यय में अपार 
वृद्धि हो गई था। यातायात वृद्धि के वारण उनकी श्राय भी बहुत कुछ बढ गई 
थी। इधर देश कौ अर्थ-व्यवस्था मे भारी परिवर्तन हो गये थे। औद्योगिक संगठन 
बदल गया था, व्यापार व्यवस्था का घ्वरूप भी परिवर्तित हो चला था । युद्धोपरान्त 
बालीन योजनाशो की ओर ध्यान दे तो झौर भी त्रान्तिकारी परिवर्तना की सम्भा- 
बना थी। ऐसी स्थिति में रेल भाड़ा पद्धति में भी क्रान्तिकारी परिवर्तन भ्रावश्यक 
समभे गये । तत्कालीन भाडा पद्धति के अनेक दोपो की जोरो से चर्चा चल पड़ो । 
यह दोष निम्नाकित थे :-- 

आधारभूत वर्ग भाडे (0888 720०») दूरी के अ्रनुपात से घटते-बब्ते थे। 
दुरवर्ती दुलाई भे परिवहन सम्बन्धी मितव्ययता और वस्तुप्रो की देय-शरक्ति के सिद्धान्त 
की पूर्ण उपेक्षा की गई थी । झनुभव से यह पूर्णात: सिद्ध हो छुका है कि भारत जेसे 
विज्ञाल देश के लिये जहाँ वस्तुप्रो का मृल्य-स्तर बहुघा नीचा है ऐसे भाड़े सर्वथा 
अनुपयुक्त हैं । 

वर्ग भाड़ो के समानान्तर होने के कारण उनसे विचलन अनिवार्य था। रेलो 
के अपने क्षत्रो के बन्तर्गत व्यापारिक व औद्योगिक विकास की छूट और देश के 
अनियोजित औद्योगीकरण से इस विचलन को और भी प्रेरणा मिलती थी । इस 
विचलन के झनेक स्वरूप थे जो बहुधा तीन क्रियाप्रो द्वारा परिपूर्ण होते थे : (क) कसी 
वस्तु का वर्गकरण बदल कर, (ख) अनुसूचित भाड़े लागू करके, अथवा (ग) विशेष 
प्रकार के भाड़े उद्धत करके । वर्ग भाड़ो से ग्रनेक प्रकार के इन विचलनों ने भारतीय 


भाड़ा पद्धति को अत्यन्त जटिल बता दिया था जिसे समझ लेता सामान्य वुद्धि के 
लिये कठिन काम था । 


वस्तुओं के वर्गोकरण में बहुधा तीन प्रकार के परिवर्तन किए जाते थे। प्रथम 
परिवर्तन ऐसी वस्तुओं के वर्गकिरस मे किया जाता था जो कस्तुयें स्वभाव से ही शोघ्न 
नप्ट-भ्रप्ट होने बाली होती हैं । ताजे फल सामान्यतः द्वितीय श्रे णी मे रखे गये थे और 
इस वर्ग-भाड़े के ग्रनुसार वे रेल के दायित्व पर जा सकते थे। किन्तु स्वामी के 
दायित्व पर ले जाने के लिए उन्हें प्रथम वर्ग मे रखखा गया था अर्थात्‌ भाड़े में १० 
प्रतिशत की कभी हो गई थी। वह प्रतिशत अन्तर विभिन्न वस्तुओं के लिए विभिन्न 
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था । रेलो के विछद्ध जतता की यह शिकायत रहती थी वि उक्त दोनो प्रकार के 
भाडों में इतता अधिक अठतर था कि माल्त भेजने घाला को रेत दायित्व पर माल 
जेजये वो स्वततता कोई अर्थ नहीं रखतो और बहुधा माल मिजी दायित्व पर ही 
ले जाना पडता था। पुछ वस्तुप्रो से विशेष प्रवार के ऊंचे वर्ग भाडे लिए जाते थे। 
चाय साधारणत चतुथ वर्ग (६२ पाई प्रतिमील प्रति मतो म रखी गई थी किन्तु 
बंगाल प्रासाम रेल ने उसे नवो थी (१२४५ पाई प्रति मील प्रति मत) मं और 
साउथ इणडयन रेल ने छड़ी श्रेणी (८३ पाई प्रति मोल भ्रति मत) म॑ रख छोडा 
था | कभी कभी स्थानीय उद्योगा को प्रोत्साहन देने अथवा डिआ भरे माल के लिए 
रेलो द्वारा वर्ग भाडे से कम भाड़े लिए जाते थे। इस प्रकार भाडों का ठीक ठोक 
लगाना कठिन हो जाता था व्योकि एक ही वस्तु के लिय सब रेगा वे भाड़े समान 
नहीं थे । श्तक बार अनुभवी ओर योग्य रेल कर्मचारियों से भी भाडा वी गणता 
मे भूल हो जातो थी । इस विपमता के कारण माल सेव छोटे मार्ग से नहीं 
जाता था । 

अनुसूचित भाडे ($८॥९०ण८व० :9(८४) इरा विषमता म और भी वृद्धि करते 
थे। २७ ग्रनुयूचिया भारतीय रेलन्सम्मेलत द्वारा स्वोकृत थी जिमम्र से ग्राठ एसी 
थी जो वर्ग भाडो की भाति दूरी के पनुमार घेटता बढ़ती थी और शेप १६ पनृशृचिया 
दूरी के अनुसार घटता हुई दर पर जाग होती थी। पहला भ्राठ झनुसूरवियाँ बनाते मे 
कुछ निप्रमा का पालन अवश्य किया गया था विन्तु होप १६ अनुसूचिया बनाते मे 
किही नियमा झ्थवा निश्चित सिद्धाता का सहारा नहा लिया गया था। वे रेला ने 
अपनी इच्छा से बनाइ था। 

यर्धाप भारतीय रेल-सम्मलन से इन प्रनुमूच्चित भाडा वो स्वोहृति मिल चुकी 
थी क्तु सम्मेलन को यहू श्र धकार न था कि वह एक वस्तु के िए सब रेला पर 
एक से भाडे लागू कर सके अथवा उड़े प्रविरत मीचो (००भध४प००७ ४४८्ण्ड०) के 
ग्रवुमार क्षागू कर सके। अब के जिय उस समय १६ अनुप्ूचिया लागू होती थी । 
इन ग्रतेक जटिलताओं और कठिनाइयो के होते हुए भो कोई भाडे गएणक (९१४६४ 
8८४ ४८४७) रेलो ने प्रस्तुत महो किए थे और रेल कर्मचारियों से ञ्राशा वी जाती थी 
कि सस्ते से सस्ते मार्ग ( जो सदेव छोटे से छोट माम नहीं होते थे ) से माल का 
प्रेपण करेंगे । 

विशेष प्रकार के अ्रथवा स्टेशन से स्देशन तक के भाडे बहुधा प्रनिश्चित होते 
थे और वभी-कभी उतके सस्‍्दाघ मे पूछ-ताछ प्रथवा परिवर्तन से समय बहुत लगता 
था। सीमात भाडे (एप्ममाण्णे एकबाए) व यातातरण माडे (पतश्याशाज्क०ा५ 
(85८8९ प्रत्येक रेल के भिन्न थे उसमे कोई एक्रूपता अथवा साम्य नहीं था । 

इन सव दोषों के कारण रेल ज्ञाडा पद्धति के सरल व वेज्ञानिक बनाने की 


माप की गई थी। संद्‌ १६४४ मे भारतीय रेल सम्मेलन ने भाडा पद्धति को सरल 
१० 
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और देश भर के लिए समान बनाने का वोडा उठाया और तत्सम्बन्धी खोज कार्य 
आरम्भ कर दिया। चार वर्ष के कठिन परिश्रम के उपरान्त उन्होने विशेषज्ञों की 
सहायता से भाडा पद्धति का एक नवीन स्वरूप देश के सम्मुख उपस्थित क्या जिसे 
भारत सरकार ने स्वीकार कर लिया और १ अक्टूबर १६४८ से लागू कर दिया। 
नवीन वर्गीकरण ग्रौर नवीन भाडो की दरों की सूची पृष्ठ १३५ पर दी हुई है। 

परिवर्तित भाडा-दीति के अपनाने से प्राचीन पद्धति के भ्नेक दोष दूर होगए । 
इसके मुख्य गुण निम्नाक्ति थे :-- 

( १ ) वस्तु-वर्गीकरण को जटिलता दूर हो गई झौर वर्गनसंश्या सरल कर 
दी गई। २ श्र, २ ब, २ स इत्यादि वर्ग हटा वर १ से १५ तक वर्गों में वस्तुग्रो 
को विभाजित कर दिया गया । 

(२ ) प्रचीन वर्गीकरण आँकडो पर प्राधारित नहीं था भर अवेशानिक 
था । अब उसे आऑकडो के आधार पर संशोधित किया गया जिसे पहले पे अधिक 
वेज्ञानिक बना दिया गया । देश के विस्तार, माल के प्रकार और परिवहन सेवा की 
माँग का ध्यान रखकर भाडा-दरे लगाने का यत्न किया गया । 


(३ ) युद्ध और युद्धोपरान्त काल मे वस्तुओरो के मूल्य बढाने से रेलो के संचा- 
लग व्यय भी बढ गए थे। झ्रतएव वर्ग-भाड़ो में १२॥ से ३०% तक कौ वृद्धि करदी 
गई। प्रथम वर्ग की दर "३८ पाई से बढ़कर “४६ पाई और झम्तिम वर्ग की १९८७ 
पाई से वढकर २११ पाई प्रति मन प्रति मील कर दी गई। 

(४ ) वर्ग-भाडे पहले दूरी के अनुसार बढ़ते थे, प्रत्न उन्हे बरेक्षीय (7९५- 
८०.४०) कर दिया गया अर्थात्‌ दूरी की वृद्धि के साथ-साथ भाडा-दर कम होने लगी । 
प्रथम वर्ग के प्रथम ३०० मील तक *४६ पाई प्रति मील प्रति मन भाडा दर थी, ३०० 
से ६०० मील तक “४५ पाई ग्रौर ६०० मील से झ्रागे की दूरी के लिए *४० पाई। 
साथ ही साथ भाड़े की दर की एक उच्चतम सीमा भी बाँध दी गई जो प्रथम वर्ग 
के लिए हे ० ४ ग्रावे थी। इससे अधिक भाडा कभी नहीं लिया जाता था चाहे 
दूरी क्तिनी ही हो । रे 

( ५ ) श्रौद्योगीकरस को प्रोत्साहित करने के उदंश्य से डिब्बे भरे माल के 
लिए १३ विश्येष अनुमूत्रियाँ द्रेक्षीय सिद्धान्त के अनुसार बना दी गई' जिन्होंने पहले 
अ्निश्चित अनुसू चित भाड़ो का स्थान ले लिया । 

(६ ) भारतीय भाडा-पद्धति के इतिहास मे पहली बार उच्चतम भाड़ो की 
बुद्धि के साथ-साथ न्यूनतम भाड़ो मे वृद्धि की गई । प्रथम श्रेणी की न्यूनतम दर *१०० 
पाई से ११६० पाई और शेष को “१६६ पाई से *२०० पाई कर दी गई । इससे 
उच्चतम और न्यूनतम दरो के बोच का अन्तर कम हो गया । 

(७ ) पहले सब्र रेलें स्वृतन्त्र इकाइयाँ मानी जाती थी । श्रद उन्हे सारी 
यात्रा के लिए एक इकाई मानकर भाड़े लगाये जावे लगे ! 


या 


काका आप है बह 


(८) विद्येप प्रकार के वर्ग-साडे, अनुमुचित भाड़े प्रोर अनेक अनिश्चित 
स्टेशन-्माडे जो भाड़ा-पद्धति मे जद्लिता उत्पन्न करते थे, अब समाप्त कर 
दिये गये । 

( ६ ) अल्पदूरी के भाड़े ( कण वांशशात्ट शाश्ाहुर ), सीमान्त-माडे 
(एप काहछध्औ ठपा यानान्तरण भाडे (पश्यजशाफणला। एंआए७) जो 
पिप्नर-नभन्न रेलो के भिन्न-मिन्न थे, उन्हे भ्रव सब रेलो के लिए समान बर दिया गया । 

(१० ) रेबन्दायित्व (#भी७०७) 05७) और स्वामी दायित्व (0४ उंक्र) 
भांडो के अन्तर यो जोखिम के अनुप्तार करने का प्रयत्न किया गया । 

इस भाँति परिवर्तित भाडा-पद्धति पहले से कही अधिक सरल, वेज्ञानिक एवं 
व्यावहारिक दता दी गई। यद्यपि ये सुधार अत्यन्त महत्वपूर्ण और राष्ट्रीय-नीति 
के द्योतक थे, इनका प्रभाव ग्रधिक समय तक न रह सका। स्वतन्त्रता के बाद देश 
वो भर्थ-व्यवस्था भे बडी तेजी से बिकाल और क्रान्तिकारी परिवर्तन होने लगे | यह 
विकास और ये परिवर्तत पच॒वर्धीय योजनाओं के अवधिकाल मे और भी अधिक प्रगति- 
झील थे । अतएवं सब १६४८ वी भाडा-नोति और व्यवस्था देश की विकासीन्मुख 
प्र्-ज्यवस्था के लिए भर्याष्त प्रतीत हुई। व्यवहार मे प्रात के उपरान्त उसमे कुछ 
दोप भी दिखाई दिए । इसकी भुख्य-मुस्य कमियाँ भौर दोप निम्नाकिति थे «-- 

(१ ) इस व्यवस्था का सबसे बडा दोप वर्भ-भाडो और दिखे भरे माल के 
भाडो में परस्पर लगाव का अभाव था। डिब्बे भरे माल के लिए चातू किए गए १३ 
वर्गों मे परस्पर किसी सम्बन्ध का भारी प्रभाव था! इस वात वी आवश्यकता बताई 
गई कि वर्ग-भाड़ो और डिब्बे भरे साल के वर्गों मे परस्पर कोई निश्चित सम्बन्ध भौर 
लगाव होना चाहिए । 

(२ ) यद्याप नवीन पदति के अनुसार दूरेक्षीय पद्धति स्त्रीकार करली गई 
थी, किग्तु यह दुरेक्षीयत्ता ध्यवहार की कसौटी पर कसी जाने पर प्रपूर्ण सिद्ध हुई। 

इस दूरेक्षीयता का प्रथम चरण ([£8४) ३०० मील रखा गया था जो भ्रधिकतर 
बस्तुओ के जाने की औसत दूरी से कम था। चहुधा वस्तुओं का गमवागमन ४०० 
भील की दूरो तक बताया गया। कुछ वस्तुएं इसरो भी अधिक दूरी तक जाती हुई पायी 
गई । लोहा-इस्प्रात ५८० मोल, चावल ६०० मोल, विजली उपकरण ६०० मील, 
रंग लेप ६०० मील तथा सीमेट की ढली हुई चस्तुएँ १००० भील जातो हुई देखो 
गई । यह भी बताया गया कि औद्योगिक प्रगति के साथ साथ माल और बस्तुप्रो के 
जाने गाने को दूरी बढती जाती है । अतएव यह कहा गया कि तत्वाजोन दूरेक्षीय 
भाडा-य्यवस्था का प्रथम चरण छोटे-छोटे टरकडो मे नट देना चाहिय और उसका 
स्यूनतम अन्तर बढ़ा देवा चाहिये । 

( ३ ) नवीन-नोति के अनुसार किसो भी भाल के आने-जाने दी चरम-सोमा 
१,५०० मील मान ली गई थी । बस्ठुत: कुछ वस्तुएं २,००० मोल से भी अधिक 
दूर तक जाती-आठो हैं। यह देखा गया कि ऐसे दूरवर्तोी यातायात को १,५०० मील 


१४८ | प्राधुनिक परिवहत 


के उपरान्त रेने बिना कोई भाड़ा लिए ले जाती हैं । इस वात की झावश्यकता बताई 
धई कि इस्तुओो के थ्रावाशमत बी इस सीझा को हटा देना चाहिए! 

(४) २० वो शताब्दो में जबन्जव रेल-भाड़ो में परिवर्तन किया ग्रेथा तब- 
हव शा मे वृद्धि वी गई। यहाँ तक कि द्वितीय युद्ध क्े पूर्व वी अपेक्षा भाडे मे 
५०१; वी वृद्धि भ्रॉकी गई। इस नीति को रेल-व्यवस्ताय के मूल सिद्धास्त के विरुद्ध 
बताथा गया। रेल-व्यवसाय का यह सर्वमान्‍्य एवं सार्वमौमिक सिद्धान्त है कि 
मातायात वृद्धि के साथ भाड़े को दरो मे कमी होनी चाहिए | 


(५) दुरेक्षीघ पद्धति अपनाते के उपरान्त प्रत्पनदूरी के भाहे (9॥000ऐ8 
॥7०८ ९॥३७४४८) लगाना अनावश्यक बताया गया । सीमास्त भाड़े श्र यावान्तरण 
आड़े दोपपूर्ण बताये गये । इन भाडो वा सर्वया झन्त करने की माँग वी गई। 


(६) १६४२ से पूर्व विश्येप प्रकार के प्स्ते स्टेशन भाड़े स्थानीय औद्योगिक 
उम्मति के निर्मित्त लगाए जोते थे जिन्हे सभाप्त कर दिया गया था। मह नीति 
औद्योगिक विकास के लिए हानिकारक वाई जाने लगी और इस रुम्वन्ध मे रेलो 
को कुछ अधिकार देने की साँग की गई | 

(७) रेल दायित्व और स्वामी दायित्व दरो के वीच भ्रस्तर जोखिम से 
अधिक बताया गया । ि 

(८) छिल्ले भरे माल के लिये सस्ते भाई केवल बुछ ही वस्तुप्रो के लिये 
उपलब्ध थे । उन्हें सभी महत्वपूर्ण वस्तुओं के लिये लागू करने वा सुआाव दिया गया । 

(६) कुछ लोग देशीय जहाजो में श्राने जाने वाले देशी माल के लिए सस्ते 
रेल-भादों की माँग उपस्थित करने लगे। पिछड़े हुए क्षेत्रों एवं कुटीर-उद्योगो 
की वस्तुओं के लिए रेश्ों ढवारा सहायता ओ्रोर श्रोत्साहन को नीति अपनाने को 
कहां गया । 

विविध क्षेत्रों से रेल-भाडा नीति के सुधार की मांग की गई । सीमा शुल्क 
ग्रायोग ([70८9] (0णतग्रांईगंणा] ने १६५० में और कर जाँच आयोग (78800 
छिएबुणं।9 00॥एं5अं००) ने १६४३-५४ मे रेल-भाडा नीति के संशोधन वी विश्लेप 
माँग की । इस माँग पर विचार करने के लिये जून १६५५ मे रेल-भाडा ध्यवस्ताय 
जाँच समिति (स्क्षे४३५ हिलेडाध इफपलपार दावृणाए 2णागर्भतःट) की नियुदित 
की गई । इस स्तिति ने देश की परिवर्तित परिस्थितियों का ध्यान रखते हुये और देश 
के विभिन्न हितो से विचार-विमर्श करने के उपरान्त एक बेज्ञानिक वस्तु वर्गीकरण, 
सुविकसित भाडा-व्यवस्था एवं सुस्त भाडा नीति निर्धाश्ति की | समिति ने अग्रेल 
१६५७ में अपने सुझाव भारत सदकार के सामते रबखे | अगस्त १६९५७ में समिति के 
सुझावी पर संसद ने विचार क्या और उसे अन्तिम रूप दिया। समिति के सुझावों 
के अनुसार नया वर्गीकरण और भाड़ा-दरे १ अव्द्वदर १६५८ से लागू वी गई । यह 
नया वर्गोकरण ग्रौर नई दरें निम्ताकित हैं :-- 


की 


रेल-भाडा नीति | ६४६ 


वस्तु-वर्ग एव भाड़े को दरे (प्रति मन), रुपये व सये पेसो में 


इसे ( मीलों मे ) 
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48९ ३७२ है 88९ 
(शैप टेबिल अगले पृष्ठ पर) 

इसके अस्तर्गव किए गए मुष्य सुधार और परिवर्तन निम्नलिखित हैं .-- 
९ (१) पहले वर्म-सख्या सामान्य अको मे लिखों जाती थी । श्रव प्रत्येक वर्ग 








प्रतिशत सख्या मे लिखा जाता है । इसका लाभ यह है कि प्रत्येक वर्ग का अन्य वर्गों 
से सम्वन्ध स्पष्ट जाता जा सकता है । किसी वर्ग से कोई प्न्य वर्ग कितना ऊँचा है 
अथवा कितना नाचा यह अन्तर स्पप्ट दिखाई देता है। प्राचीन वर्षो के ६ वे वर्ग को 
१०० प्लानकर इन सस्याओ्रो को प्रदर्शित क्या गया है । 

(२) पहले १५ वर्षो का स्थान अव ३१ वर्मों ने ले लिया है जिन्हे 'ब' बर्ण 
हारा सवोधित तिय्रा गया है। इसो भाति १३ डिब्वे भार-दरो के स्थान पर १४ 


«« वर्ग चालू किये गये हैं जिन्ह 'अ' बर्श ते सम्दोघित किया गया है । 


कर चर, के; शप्योहिए् त्िऐे ते; पत्ते साय अएफुफे, के; के जिसफे पप्थपर्क, 
खाद इत्यादि जीवेनोपयोगी आवश्यक पदार्थ सम्मिलित है। शेप ३१ वर्म जो व 
वबण से सम्बोधित किए गए हैं ब्रन्य पदार्थों से सम्बन्धित हे । इस भाप्ति कुल वर्म 


संख्या ४५ है। 


(३) झव लगभग सभो इस्तुप्रों के लिए डिब्बे भार वर्ग (एणहणा ]0ब्पे 


८३5था८७॥४००) उपलब्ध हैं । 
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दस्तु-बर्ग एवं भाड़े वी दरें (प्रति मन), रपये व नए पेसी मे 
दूरी (मोलों में). * 
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(४) इंटीर उद्योगो के उत्पादनों अथवा ऐसी वस्तुप्रो को जो जनसाधारण के 
रहत-सहन को खर्चीला बना देती है निम्न श्रेणी मे रख दिया गया है। ऐसी १०६ 
अस्तुप्री का वर्गकिरण दीचा किया गया है । 


रेसन्भादा नीति | १५१६१ 


(५) लगभग सभो वस्तुओं के लिए रेल-जोडिम वर्भीकरण (छ8) उतलन्न 
किया गया है ओर केवल कुछ नाश्वान पदायों , बोयला, ई घन, गिट्ठी, रेल इस्याएि 
* के लिए स्वामा-जासखिम वर्ग रखे गए हैं । 


(६) अनुप्रक (5णएप्ोध्यलाप्याए कंक्ाहुप), सीमान्त भाडे, यानान्तरश 
भाड़े, अल्प दूरी भाडे तथा घाट करा वा सर्वया झन्‍्त कर दिया गया हैं । 


(७) भाडा लगाने को न्यूनतम दूरों २० घोल के स्थान पर २५ मीत कर 
दी गई है, किन्तु पहले प्रयक रेल इकाई को अलग इकाई मान कर इसकी गणना वी 
जातो थी । अब एसा नियम नहीं रहा) कई रेलो वो मा मे भो ग्रव २५ 
मोल दी न्यूनतम दूरो मानी जाती है । 


(८) 'छोटे चाबावा (55वें) ८णाह्रणणाथा) का भाग लगान का न्यूनतम 
भार पहले २० मन था, अब उसे १० मन कर दिया गया है, किन्तु उसके अधि-मार 
($ण०थाए॒ठ] की ६॥९८ के स्थान पर १०१ कर दिया है । 


(६) कोयला और ई घन को एक अलग श्रेणी म रख दिया है प्रोर इसके 
उच्चतम भाड़े की सीमा ३० २० प्रति टन बाँच दो गई हैं। 


(१०) पचुपो के लिए दूरेक्षीय पर्दात के अनुशार एक अलग दर रखी 
गई है । 


(११) पार्सल और यात्रिपा के सामान के भाड़ो में नो महत्वपूर्ण परिवर्तन 
किये गय हैं । 


(१२) पहले भाडे के लिए दूरी का प्रथम चरण ३०० मील का पा । भव वह 
२५ मोल है। २५ मोल के आगे ५०० सील तक द्रेक्षीप सिद्धान्त ५ भील के ग्रन्तर 
से, ५०१ मोल से झ्रागे २००० मील तक १० मौल के अन्तर से श्लौन्‍ २००० मील 
से उपर ३००० मील तक ५० मील के अतर से लागू किया जाता हैं 


सन्‌ १६५६ से भारतीय रेला ने दाशमिक प्रणाली को अपनाया | फ्लम्वत्प 
१४ झगस्त १६४६ से रेल भाश दरा के लिए मात्र वा पारणाम मना दे त््वान पर 
'झिलोधाम म और दरी मीछो के स्थान पर झ्िल्तोमीटरा. म लाएड जान लगा. है. ६ 
इस परिवर्तद के अनुसार नूतन भाडा दरे निम्ताहित तालिशा म दिखाई गई हैं - 
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रेल-भाड़ा न्यायाधिकरण (एछस्पाफ़वड़ छे३४०७ प्रश्यणणणवा) 


रेल स्वभावत, ही ऐसा व्यवसाय है जिसकी भाड़े सम्बन्धी नीति पर सरकारी 
नियन्त्रण और देख-रेख नितान्त आवश्यक है। सभी देशो में रेल-भाड़ान्वीति क्के 


रैल-भाडा नीति | १५३ 


नियन्त्रण के लिए किसी न किसी प्रकार वा सरकारी तत्र अवश्य होता है। भारतीय 
रेला के सम्बन्ध म भी यही बात सत्य है । 

जिसी वस्तु अथवा व्यकित्र विशेष के प्रति अनुचित पक्षपात दिखात के विष्द्ध 
भारदीय रेल बावून १८६० में आवश्यक विधान प्रारम्भ से ही किए गए थे, किन्तु ये 
इतने भ्रस्पप्ठ थे कि रेलो पर विदेशी व्यापार व उद्योग-्यन्घा वा पक्षपात करने वा 
लाँछन बहुधा लगाया जाता था । सत्‌ १६०१ मे झ्राकवर्थ समिति ने रेलो भौर जनता 
के बीच के भगडो का निवटारा करत के उद्दश्य से रेल-भाडा स्थायाधिक्रण 
नियुयत करने का सुभाव रखा। विन्तु राष्ट्रीकरण की नीति स्वाकार करने के 
उपरान्त सरकार ने उस समय एसे न्यावाधिकरएण वी कोई आवश्यकता न समभी 
और उसके स्थान प्र एक भाड़ा सर्मिति स्थापित की। यद्यपि इस समितिने 
अनेक महत्वपूर्ण कार्य किए, किन्तु इसम अनेक दोप भो थे जिनके वारण यह अधिक 
लोक प्रिप न हो सको । 

इस व्यवस्था वा संवसे वा दोष समिति का परामअदात्री स्वध्प था। 
राष्ट्रीफरण की नीति का प्रस्तिम निर्रय हो छुना थघरा। सरकारी रेले अपने 
एकाधिकार के नशे मे मनमाना क्राया-भाडा लगा सकती थी। अ्रतएंव एक निष्पक्ष 
संगठन (8०0) ) की प्रावश्यक्ता थी जो कि जनता के प्रति न्याय कर सके | इस 
समित्ति के निर्शेय को मानना सरकार के लिये अनिवार्य नहीं था; अनेक प्रवसरो 
पर सर्षिति के निर्शयो की सरकार उपेक्षा कर जाती थी प्रयवा उसे झ्लाशिक और 
सश्योघित सप म स्वीकार करती थी । इससे जनता सन्तुष्ठ नथी। इस समिति के 
अधिकार भी सीमित थे। दूधरा दोष समित्त को लम्बी एवं दोषपूर्स कार्य-विधि थी । 
कोई भी शिकायत सर्वप्रथम सरकार के पास भेजी जातो थी। याद सरकार उस 
शिकायत को सम्रिति के पास भेजना उचित नहीं समझती, तो श्चिकायत करने वाले 
के लिए कोई मार्ग नही रह जाता था। सरकार कोई शिकायत समिति के पास 
भेज भी दे तो यह आवश्यक नही था कि सशिति के ग्नन्तिम निर्णय को वह स्वीकार 
कर हीले। समिति के निर्णेय भी वड़ी देर मे हो पाते थे। कमी-कभी वर्षो 
लगे जाने थे । पाँच-छ महीनों दा समय लगना तो साधारण बात थी। तीसरा 
दोष समिति का दोपपूर्ण समठत था। समिति के तीन सदस्थो मं से एक रेलो का 
प्रतिनिधि होता था जो बहुधा कोई रेल-कमंचारी ही होता था । ऐसा व्यवित कमी 
निष्पक्ष भाव से काम नहीं कर सकता था । चौथी कमी इस समिति की यह थी कि 
जिकायत करने वाले को अपनो शिक्षायत के समर्थन म॑ प्रमाण व साक्ष्य उपस्थित 
करना पडता था । इसके लिए उसे वहुठ से आक्टों की आवश्यकता पढती थी जो 
बहुया उसे उपलब्ध नहीं होते थे। रेल कर्मचारियों वे अधिकार म्‌ हर प्रकार के 
आँवडे रहते ये । अत. वे अपने पक्ष का सरलता से समन वर सकते थे । जनता के 
लिए यह वडी भारी वावा थी ॥ समिति का निशेत्र अन्तिम माता जाता था | उसके 
जिर्दय के वि.द्ध अरीच (3295) नही हो रुकती थी । 
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इन दोषों के वारण समिति जनता की विश्वासपात्र न वर सकी और जनता 
की माँग एक निःपक्ष रेल भाड़ा न्‍्यावाधिकरण के नि्भित्त जारी रही। अन्ततोगत्वा 
भारतीय रेल (सशोधन) कानून १९४८ के द्वारा सरकार ने रेल-भाड़ा न्यायाधिकरण 
स्थापित किया । उक्त कानून ४ अप्रेल १६४६ से लागू हुआ | १ नवस्वर १६४६ से 
न्यायाधिकरण ने अपना कार्य आरम्भ किया। प्रारम्भ से इसका मुख्यालय (सदा 
0]7०८) मद्रास में था, किन्तु श्रव उसके मुख्यालय का स्थान नियत करना भारत 
सरकार की इच्छा पर निर्भर हैं। किसी भी सुविधाजनक स्थान पर न्यायाधिकरण 
अपनी बेठके वुला सकता है। भारतीय रेल-वानून की ३४ से ४६-स तक धाराश्रों मे 
न्यायाधिकरण के कार्य और अधिकारों का विधान है ! 
न्‍्यायाधिकरण का संयठत 
मूल विधान के ग्रत्त्गंत न्‍्यायाधिकरण के तीन सदस्य होते थे, जिनमे से एक 
उसवा सभापति समभा जाता था । ये तीनों ही सदस्य निष्पक्ष व्यक्ति होते थे। 
न्यायाधिकरण की सहायता के लिए चार पंचो का भी विधान था। इसके लिए केन्द्रीय 
सरकार को दो पंच-सूरचियाँ दनानी पड़ती थी ॥ प्रथम पंच-पूची मे ६० ऐसे व्यक्तियों 
के नाम होते थ्रे जो व्यापार, उद्योग तथा कृषि-हितो के प्रतिनिधि समझे जाते थे । 
यह सूची भारत बारिज्य-मएडल एवं उद्योग संघ ( ह८४टःशांग रण पातीबा 
(08970९४३ ०६ (0000९८ए९९ ७०० [9008७9५ ) की झनुमति से बनाई जाती थी। 
द्ितीय पच-मूची में रेल हितो का प्रतिनिधित्व करने वाले ३० व्यक्तियों की नामावली 
होती थी । प्रत्येक शिकायत की सुनवाई के समय न्‍्यायाधिकरस का सभापति इन पंच 
सूचियों मे से प्रत्येक से दो-दो पच मनोनीत करता था । ये पंच न्यायाथिकरण को 
परामर्श दे सकते थे, उन्हे मत देने का अधिकार नही था । 
न्‍्यायाधिकरण का यह सगठन दोषपूर्ण था | इसके तीनो सदस्य उच्च न्याया- 
लग के न्यायावीश की योग्यता रखने वाले शोर वकालत का अनुभव प्रा'त व्यक्ति 
होते थे । अतएंव उनके निर्णय में कानूनी बातो पर विशेष ध्यात दिया जाता था; 
वारिज्य तत्वों और ग्रौद्योगिक प्रथाओं की उपेक्षा की जाती थी। सम्भवतः विभिन्न 
हितो का प्रतिनिधित्व करते के विचार से चार पचों को सहायता ली जाती थी, किन्तु 
इन पंचो को मत देने का कोई अ्रधिकृरर नहीं होता था । ये श्पना परापर्श देकर चले 
जाते थे और जब न्यायाधिकरण के सदस्य परस्पर वाद-विवाद द्वारा वास्तविक निर्णय 
करते थे तब उनकी श्रनुपस्थिति से उनके मत का कोई मूल्य नही रहता था। ग्रतएवं 
यह व्यवस्था सर्वया असफल सप्रक्ी गयी । इल दोपो को दूर करने के निमित्त रेल- 
भाड़ा नीति निर्मात्री समिति [४४७०9 छऐोथ्ं88६30ए०प्राढ डिणवुपा३ 0०77४ ॥6) 
सन्‌ १६५७ के सुझावों के अनुसार न्यायाधिकरण का संगठन बदल दिया गया है। 
परिवतित विधान के अनुसार न्यायाधिकरण का एक सभापति और दो सदस्य होते 
है, जिन्हें केन्द्रीय सरकार नियुक्त करती है। नियुक्त करते समय भारत सरकार 
उनकी नियुक्ति को अवधि एवं नियम-निषेष ( प्र्छपा$ सात 007रवापं०४5५ ) की भी 
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घोषणा करती है | सदस्यों का कार्ययाल भारत सरकार की इच्छा पर निर्भर हैं, 
किन्तु पाँच वर्ष से अधिक नही हो सकता । न्‍्यायाविकरण का सभापति ऐसा व्यक्ति 
हा सकता है जो उच्चतम न्यायालय (8फफः्टाए८ 000/॥) अथवा किठ्ी उच्च चन्याया- 
लब (80 0०प्पए वा न्यायाधीश रह चुका हो। दोनो सदस्य ऐसे ज्यवित होते है 
जो भारत सरकार वी निगाह म रेल-सखालन का अनुभव प्राप्त हो अ्रथवा जिन्हे देश 
के वाशिज्य, उद्योग और झाथिक दिपयो वा विशेष ज्ञान हो | नए विधान के अन्तर्गत 
परद-व्यदस्था का अन्त कर दिया गया है । 


प्रधिकार 


न्यायाधिकरण को दीवादी झदालत (090 0०८४४) के समान पद व अ्रधिवार 
प्राप्त है। वह श-पय दिलाकर साक्ष्य ले सकता है, गवाहो को उपस्थित होने के लिए 
बाध्य कर सत्ता है तथा प्रयेक पक्ष से गुप्त बात खोलने श्लोर प्रामाणिक प्रलेख 
(0००००८४७) उपस्थित बरने का आग्रह कर सकता है । न्‍्याबाविकरण को रेलो के 
विएद्ध निम्न प्रकार की शिकायते सुनने का अधिकार है .-- 


(क) किसी भांति अनुर्चित्त पक्षपात्त करने, 

(ज) किन्‍्ही दो स्टेशनों के बीच किसी वस्तु के लिए अनुचित भाड़े लगाये 
जाने, 

(ग) दुसरे ढग से किसी भी प्रकार के अनुचित भाडे लेने, 

(घ) नये स्टेशन भाडे लगाने वी स्वीकृति न देने, ऋयवा 

(ड) किछ्ती वस्तु को अनुचित ऊंची श्रेणी में रखते ) 


इस भ्रकार के अनुचित माड़े लगाये गये हो, तो न्‍्यायाधिररण को उचित 
भाड़े निश्चित करने का भी अधिकार है, किन्तु इस भाँति निश्चित किये गये भाडे सर- 
बार द्वारा तिश्ित को गई न्यूनतम और उच्चतम सीमाओं के अन्तर्गत ही होने चाहिए। 
इस भांति न्यापाधिकरण को अनुचित पक्षपात और अनुचित भाड़ो की शिकायते 
सुनने झौर उन्हें दूर करने का अधिकार दिया गया है । वस्तुग्रो के वर्यीकरण ग्रयवा 
पुनर्वर्गीकरण का अधिकार न्‍्यायाधिकरण को नही दिया गया, यह अधिकार केन्द्रीय 
सरकार ने भपने हाथ भे रखा है। इसो भाति वर्ग भाड़ो अथवा झन्य भाड़ो को 
बदाने घटाने का अधिकार भी केन्द्रीय सरकार ने अपने ही पास रजा है, न्‍्यायाघि- 
करण को नही दिया १ न्यायएघिकरएु को स्वान-युल्क ( ५शश्एवह८ ) और विल॒म्ब 
घुल्क ( (0८58 ग्राण्ण»8८ ) लगाने का भी अधिकार नहीं है। यात्री ले जाने वा 
किराया, उनके सामान का किराया तथा पार्सल, सेनिक यातायात व रेलो के निजी 
सामान का भाडा सगाना भी न्यायाधिकरण के अधिवार क्षत्र के वाहर है। इद बातो 
के सम्बन्ध मे भारत सरकार चाहे तो न्‍्यायाधिकरण से पूछताछ कर सकती है| 
ऐसा कोई निर्देश किये जाते पर स्यायाधिकरण उन विषयों गर अपना प्रतिवेदन दे 
सकता है। 


१५६ | झाधुनिक परिवहन 


कार्य-बिधि 

रेल-भाडो से सम्बन्धित कोई भी शिकायत म्यायाविकरण के पास कसी 
व्यदित विशेष छारा, रेल अ्धिवारियों हरा अथवा केन्द्रीय सरवार हारा भेजोजा 
सकती है । सभी आवेदन-पत्र स्यायाधिकरण के सचिव के नाम भेजने होते हैं । प्रत्येक 
आवेदन-पत्र के सथथ १०० रु० पीम और ५० रु० सर्च के लिए भेजने द्यावश्यक हैं। 
न्यायाधिकरण एक रजिस्टर रखता है, जिसमे सभी शिकावते क्रमशः लिखी झादी हैं । 
केन्द्रीय सरकार वी शिस्रायते ग्रथवा पत्र एक झलग रजिस्टर में चढाये जाते हैं। 
शिकायत की एक प्रतिलिपि प्रतिवादी (ह७७०/त८४0 के पास भेजी जादी है भौर 
उससे तीम दिन के भीतर उत्तर माँगा जाता है। यदि उबत अवधि के अन्तर्गत वह 
उत्तर नही देता, तो स्यायाधिकरण को उसको अनुपस्थिति में ही वादी (000फ्रौगे> 
ए»॥) की शिकायत सुनने का अधिकार है । प्रतिवादी को अपने उत्तर के साथ ५० 
झुपये देने झ्ाइश्यक हे । स्यामाधिकरण का सचिव प्रतिवादी से प्राप्त उत्तर की एक 
प्रतिलियि वादी के पाप भेज देता है, जिसे १४ दिन के अन्तर्गत अपना उत्तर देने वा 
अधिवार है । वादी का जो उत्तर झाता है उसकी एक प्रतिलिपि तुरन्त अ्रतिवादी के 
पास भेज दी जाती है । 

इस भाति दोनो पक्षो के उत्तर-प्रत्युत्तरो का ग्रन्त होते पर, सुनवाई की कोई 
तिथि, समय श्रौर स्थ/न निष्रत कर दिये जाते है। उबत तिथि को दोलो पक्षों का 
उपस्थित होना अनिवाय है। 

न्यायाधिकरण बहुधा बहुमत द्वारा अपना निर्णय देता है। उसका वह निर्णय 
अन्तिम निर्णय समभा जाता है। रेल अधिकारी उसके निर्णय को मानते के लिए 
बाध्य होते है, उसकी उपेक्षा नही की जा सकतो | न्‍्यायाधिकरए कौ अधिकार है कि 


बह शपना निर्णप्र लागू करने के लिए किसी स्थानीय दौवानी-मदालत (0शी 0०770 
को भेज दे । 


आलोचना 
न्यायाधिकरण कई वर्षों से काम कर रहा है । पिछले वर्षो के अनुभव से ज्ञात 
होता है कि न्यायाघिकरस वी बार्य-यणएती सरल नहीं है । यही कारण है कि बहुत 
कंप लोग न्याय बराने के लिए उसके पास जाने है। अपने जीवन के प्रथम वर्ष 
(१६४६-२०) में उसके पास कोई ।नियमानुमार शिकायते नहीं भेजी गईं । जो कुछ 
शिकायते पहुँची वे साम्तान्य पत्र-म्यवहार द्वारा भेजो गई । उतकों यह कहकर लौठा 
दिया गया था कि नियमातुसार भेजने पर उन पर विचार किया जायगरा। इस उत्तर 
को पाकर उनमे से कोई शिकायत न्याययाधिवरण के पास सुनवाई के लिए वापस नही 
गई । इतने बढे देश पे १६५०-५१ मे ५ ( दो सरकारी ), १६५१-४२ में ५ ( दो 
सरकारी ), १६१२-५३ में ४, ३६५३-५४ में ४ तथा १६५४-४४ मे ५ ( एक 
सरकारी ) शिक्तायतों का न्यायाधिकरण के पास आना इस वात कय सूचक है कि 
* जनता न्यायाधिकरण वौ कार्य-त्रणाली से विशेष प्रभावित नहीं हुई है । प्रतिजर्ष 
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अनेक शिकायतें पत्रों झ्वरा आती रहतो हैं। नियमानुसार न भेजो जाने के वारण उन 
पर न्यायाधिकरण बोई विदार नही करता । इसमे प्रतोत होता है कि न्यायाथघिकरण 
भी वार्य-नवधि बुछ तरल होनी चाहिए। व्यापारी व्यवमाती वा प्पय और पैसा बहु- 
मूल्य होता है । यदि उसे शीघ्र और सत्ता न्याय उपलब्ध है, दव तो बह उसकी झोर 
लालापित होगा, भ्रन्यथा वह सब प्रन्याय सहकर भी चुप 3ठ रहेगा। भारत जेमें 
निर्धन देश मे इस प्रवृत्ति का होना और भो स्वाभाविक है । प्रत्येक शिक्षायत करने 
बाले वो झावेदन-पत्र के साथ १५० ₹० देने पड़ते हैं। यह बहुन अधिक हैं । इस देश 
मे सुसते न्‍्याय और सस्ती दस्तुओ की माँग है, मेहगे की नहो । इस दृष्टि से न्‍्यायाधि< 
करण की स्थापता रेल मजणा समिति से उत्तम नही कहो जा सकती । 

न्यायाधिकरण के निर्णय भी शीघ्र नही होते । १६५०-०१ में परँच प्रार्थनायत 
( जिनमे दो सरकारी ये ) न्याया घव रण के पास पहुँचे । उनमे से एक पर भी न्याया- 
'घिकरण! उस वर्ष मे निर्णय न दे सवा। उनका तिर्णा अगले वर्ष में हुआ। इसी 
भांति १६५२-५३ में झ्राई हुई चारो! क्षिवायते झनिर्णात रही | इसका तात्पर्य यह है 
कि बची-कभो एक वर्ष से भी अधिक सम्रप लग जाता है। यह बहुत अ्रधिक है । 
साधारणुत; दो-तीन महीने से प्रध्िक समय नहीं लगना चाहिए । 


न्यायाधिकरण के भ्रधिकार सीमित हैं। यही वारण है कि वह ग्रधिक लोक 
प्रिय नही हो सका न्यायाधिक्रण को भाड़ा के उचित-अनुचित-स्तर के सम्बन्ध म 
कुछ कहने का ग्रघवार नही है । इससे इस वात वां झधि[ृत रूप से ज्ञान नही हो पाता 
कि सरबार द्वारा लगाए हुए भाडे उनता ऋथवा माल दो देय-शरक्ति को देखते हुए झनु« 
चित हैं अथवा उचित । जेंता कि उपर कहा जा चुका है न्यायाघिवरण वो सवारियों 
के किराए, उनके सामान के भाड़े ठुपा पार्सल, सेनिक यातायात, रेल-्यादायात के 
भाड़े एवं विलस्व झुल्क श्रगाने वा भो अधिवार नहीं दिया गया । न न्‍्यायाधिकरण को 
भाडों के उचित-अनुचित स्तर के सम्बन्ध मे कुछ कहने भौर ने वस्तु-वर्गोषरण मे परि- 
वतन की हो अ्रधित्रार है । यह उसके विधान में एक भारी कमी है। न्यायायिक्रण 
को विराए-भड़े के सप्दन्ध मे पुर्णा अधिकार प्राप्त होने चाहिये। बिटेन के परिव-म 
न्यायाधिकरण [ 7शाब्धय गछघा७) ) और सयुक्त-रप्ट्र के वाशज्य भरायोग 
(६ ॥ह-90908  एणगाएघ९८ (४ शाफ्रोइ॥०॥ ) को आरातरिक परिवहन के सभी 
साधनों से किराए-भाड़े एव सेवा के नियन्त्रण वा अधिकार है। ऐसे अधिकारों की 
भारत में भी आावण्यकतता है। रेलो के अतिरिद्त सडक और विमान परिविन्‍न के 
राष्ट्रीमक' णु के उपरान्त व्यायाघिकरण को सभी परिवहन के साधना के भाड़ो थी 
देख-रेघ के सम्बन्ध में अधिकार दिए जाने भी न्यायसंगत हैं। गत वर्षों के प्नुप्तत 
के झाघार पर हमे न्यायाधिकरण के विधान एवं अधिकारों मे परिवर्तन करना 
नितान्त आवश्यक प्रतीत होता है ताकि यह स्स्था देश के लिए अधिक लोकपिप 
हो सके । 


भ्रध्याय १२ 


भारतीय रेलें 
(एण्वांग्ण प्क्षाछबफ8 ) 
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(१) विकास क्रम (0सनण्फुणव्ण्पे 
पूर्वाभास 


भारतीय रेलो का इतिहास समभने के लिए हमे तत्कालीन भारतीय परिस्थि- 
ठियो पर हृष्टिपात कर लेना आवश्यक है। मुगल साम्राज्य के छिंन्न-भिन्न होने के 
उपरान्त भ्रग्न जी साम्राज्य के सुहढ होने तक लगभग एक शताब्दी का समय भारतीय 
इतिहास में युद्ध और भ्रशान्ति का समय था। भारत के नवीन शासक श्रभी तक 
सेमिक व राजनीतिक कार्यों मे इतने सलग्त थे कि उन्हे जन-हिंतकारी रचनात्मक कार्यों 
तथा व्याधार व परिवहन की व्यवस्था करने के लिए श्रवसर नही था । देश में एक तो 
ग्राधुनिक प्र्थ में सडके थी ही कम और जो कुछ थी थे अश्ञास्ति वाल में लौटती 
हुई सेनाओं द्वारा पददलित हो चुकी थी | केवल जलमार्ग ही इस समय देश में परि« 
बहन के एक मात्र साश्रन थे जो कि भयानक होते थे तथा अ्रति मन्‍्द गति से लस्‍्बें 
समय में माल को ले जा सकते ये । देश मे हजारो मोल लस्वे क्षेत्र ऐसे थे जिनमे 
भ्रच्धी सडको के अभाव में, परिवहन के एकमात्र साथन पशु (भेंप्ते, बेल, ऊंट इत्यादि) 
थे। नागदुर ग्रौर भ्रमरावदी जैसे भ्रान्तरिक भागो से माल गंगा के मार्ग से बंगाल 
के वन्दरग़ाहों तक लाया जाता था । इसी भाँति उत्तरी भारत से सूरत और बम्वई 
के बन्दरगाहों को माल आता था । नागपुर और झमरावती की रुई ४०० मील चल 
क्र बेलो द्वारा मिर्जापुर जाती थी ! एक बैल १६० पौंड माल लेकर सात मील प्रति 
दिन की चाल से दो महीने से अधिक समय में अपनी यात्रा पूर्ण कर पाता था। इस 
भाँति रुई ले जाने का परिवहन व्यय लगभग १७३ पौणड (लगभग १७१ रुपए) प्रति 
टन पड़ता था। दुर्भाग्यवज्ञ मार्ग मे वर्षा हो गई तो बेचारे वेल की जान ही चली जाती 
थी । इसी भाँति गंगा के मंदान से आगरा, अजमेर, अहमदाबाद होकर, मध्य भारत 
से बुरहानपुर होकर ्रौर दक्षिणी भारत से बम्बई और सूरत को देलो वाले चौपहियो 
अथवा केवल बेलो की टोलियो (0575ए०7) द्वारा माल जाता था। ये कारमाँ दस- 
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बारह हजार बेलो अथवा सौ-दो-सो चौपहियां के होते थे जितवी कि चाल प्रत्यन्त 
घोमी होतो थी । 

ऐसी स्थिति मे एक गाँव और दूसरे गाँव के मूल्यो मे भारो ऋन्तर होता था। 
नाप-तौल के मापदणड भिन्न थे, वाशिज्य-ध्यवसाय सम्बन्धी रोतिलीति विभिन्न थी, 
देश के विभिन्न भागा म सिवके भिन्न-भिन्न थे। मार्ग म माल पर अनेक स्थाना पर 
चुज्डी और कर देने पडते थे । देश वे एक माग म अप्न वी प्रचुरता थी और उसवा 
मुल्य अत्यन्त कम था, कितु सौ मील के अन्तर पर अन्नाभाव स मूल्य अत्यन्त तेज थे 
और बुछ झौर झागे स्थित सकटापन्न थो तथा लोग अद्ाल की यातनायें भोगते दिखाई 


देते थे। अनेक क्षेत्र क्बल इस कारण उजड हो गए थे कि वहाँ के विसान अपनी 
उपज को झन्यतर भेजने में असमर्थ थे। 


लार्ड विलियम बैटिंग ( १८२८-१८३५ ) प्रथम गवतेर जनरल था जिसका 
ध्यान सर्वप्रथम परिवहन के साधना बी ओर गया | 
प्रथम प्रयत्न 

सत्‌ १८३० तक ब्रिटेन और अमेरिवा इत्यादि देशा मे रेल परिवहन की सफ- 
जता छिद्ध हो चुकी थी ।* अब हमारे अग्रेज श्ष सको ने भारत मे भी रेले चलाने का 
विचार क्या । सन्‌ १८३१-३२ में ससदीय प्रवर-समिति (?क्ोगशाल्शध्डाए 566५९ 
(0000७॥१६८) के सम्मुख ईस्ट इण्डिया बम्पनी के कार्पों का विवेचन करत समय सर्व- 
प्रथम यह विचार उठा कि मद्रास महाप्रान्त (2:८४6००८५) मे रेले प्ौर नहरें. बनाने 
बाप कार्य प्रारम्भ विया जाए ताकि प्रायद्वीप वो अरब सागर के तट से हिन्द महा- 
सागर के तट तक सीधा पार किया जा सके। बावेरी नदी की घाटी म १५० मील 
लम्बी एक रेल की सडक झाठ हजार रुपए भ्रति मील वे हिसाब से कावेरीपट्टम से 
कैरूर तक बनाने की एक योजना वनाई गई। एक सुविकसित सडक पर समानान्तर 
पटरियाँ विछाने का विचार किया गया जिस पर कि ग्राडी पशु खीचा करेंग। 
सरवारी तडाग विभाग ( 6070 प७0% 0८9६ ) मे भवन निर्मोण कार्य के सम्बन्ध 
मे सामान ढोने वा कार्य भी रेलो के प्रयोग द्वारा करने का विचार क्या गया । 

सब्‌ १९३६ में के' टन ए० पी० काटन (0०७: # 9. (०७०४) ने जो कि 
मद्रास के सिविल इ जीनियर थे नहरो तथा अन्य परिवहन के झाधनों वी अपेक्षा रेखो 
के महत्त्व पर प्रकाश डाला । उन्होने बम्बई को मद्रास से ८६२ मील लम्बी रेल धरा 
मिलाने की योजना उपस्थित की । यह रेल की सडक मद्वास से वल्लाजाटवंगर, भ्र्वाट, 
भेलोर, बगलौर, विलारी भौर पूना होती हुई वस्वई जाने को थी। यह योजना कालान्तर 
में सामायत, मजूर हो गई थी । यद्यपि मद्रास पहला प्रात था जहाँ रेल सम्बन्धी 


योजनाये सर्वप्रथम बरी, क्लु वस्तुत वहाँ रेल चलनी वम्बई और कलकत्ता से 
बह्दी बाद मे प्रारम्भ हुई । 


१. ब्रिटेन मे रेखें १६२५ से, पास में १८२६ में तथा अमेरिका मे १८३० मे 
प्रारम्भ हुई थी । 
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तृतीय श्रेणी का सात झाने था । प्रथम गाडी मे बेठने के लिए लोगो में इतनी उत्युकता 
थी कि तोन हजार प्रार्थना-पत्र आ चुके थे । 


काले विभाजन 
भारतोय रेलो के इतिहास मे पाँच युग स्पष्टत: दिखाई देते हैं । 


(१) प्राचीन प्रत्याभुति पर्दात (06 एष्याश्ा८्८ 5पक्ष०फ) १८४६ 
से १८६६ तक , 


(२) सरकारों निर्माण और प्रबन्ध (9.80 (०एएए९ऐणा . 2्ापे 
७0० ९८7८०) १८६६ से १८८१ तक ; 


(३) नवीन प्रत्यामूतति पद्रति (रिव७ एच्छाआाए८८ 3५४८७) अथवा 
मिश्रित उपक्रम काल (ल्पे देशदा७४ऑ४०) १८८१ से १६२१ 
तक : 


(के ) पूर्वार्द १८८१ से १६०१ तक ; 
( ख ) उत्तर्रा्दध/ १६०१ से १६२१ तक , 
(४ ) राष्ट्रीकरएण ( एथ्य०्० ० ४०ाथ८४४० ) १६२१ से 
१६५० तक ; 
(५) योजना काल [एल्तं०्ते ण॑ शब्ाणाह) १६५० के उपरान्त 
प्रथम युग (१८४६-१८६६) 


भारत मे रेलर्ननर्माएं की चर्चा चलने के साथ ही साथ यह भाव 
लिया गश था कि रेले बनाने के लिए भूमि सरकार को देनी पडेगी। भूमि प्राप्त 
करने का दायित्व रेल-कम्पनियाँ अपने उपर नहीं ले सकती थी, वयोकि इस सम्बन्ध 
में व्विंटिश रेलो वो जिन कडठिनाइपों का सामना करना पड़ा था वे विसी से छिपी 
नहीं थी । भारत सरकार रेलो से होने वाले लाभो का ध्यान रख कर इस उत्तर- 
दायित्व को झोढने के लिए पूर्णतः प्रस्तुत भी थी। वह सर्वेक्षण और जाँच 
पड़ताल वा व्यय भो सहन करने को प्रस्तुत थी । वाद-विवाद पूज्ी के सम्बन्ध मे 
था ! इसने सन्देह नही कि देश मे पुजी को कमी थी | औद्योगीकूरए। के प्रादिकाल मे 
यदि प्रवन्य अभिकर्त्ती पढ़ति (िआवइुमाएं #ैहटाएए $)260७) न हुई होनी तो उस 
समय यहाँ कोई भी वृठत्काय व्यवप्ताय स्थापित होना सर्वया असंभव था, इसमे संदेश 
नही । फिर रेल जेपे उद्योग का जो कहना हो क्या है। यह एक ऐसा व्यवसाय है जो 
झरने जोवन के प्रथम वर्षों में या तो कोई लाभ नहीं दे सकता ऋषवा बहुत कम लाभ 
दे सकता है । अतएव देशी पूजो से रेलें दनाने वा तो स्वप्न में भी विचार नहीं 
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किया जा सकता था। अ़िटेन के पू'जौपति भारतीय रेतों मे पूंजी लंगाने को लाता 
यित थे, बयोकि वहां रेलो की सफ्लता पूर्णतः सिद्ध हो छुकी थी और सब्‌ १८४ के 
लगभग रेल व्यवसाय से लाभ उठाते वी लोगो को एक समक सवार हो रही थी, 
क्ल्तु भारत एक अविकृसित राष्ट्र थाओर यहां वी परिस्थितियों से मे सवेधा 
अवशभिज्ञ ये । उन्हे इस वात वा भय था कि कही उनका रुपया खतरे में न पड जाय। 
अतः वे भारत सरवार से किसी प्रकार वी प्रत्याभूति (5087&7/०) चाहत थे । 
सरकारी प्रत्याभूति द्वारा रेले बनाने की प्रथा फान्‍्स में छफल सिद्ध हो चुबी थी भर 
भारत मे उस्ते प्रयोग कश्के देखने वा! विचार धर कर गया था । स्‌ १८४४ में ईष्ट 
इण्डिया रैलदे कम्पनी शर ग्रेट इणिडया पेनिन्सुला रेलवे कम्पनी बन चुकी थी, किन्तु 
१६४६ तक उनके साथ कोई समभौता नही हो सका । इन चार पांच वर्षों में भारत 
सरकार भली-भाँति समझ गई थी कि बिना सरकारी आश्वासन के बोई पू जीपति 
जोखिम उठाने को प्रस्तुत न होगा । १८४३ में विदेशी कम्पनियाँ ३ प्रतिशत न्यूनतम 
ब्याज पर जितना रपया लगाने को प्रस्तुत थी, १८४७ में ५ प्रतिशत ब्याज पर 
उतना स्पया लगाने के लिए विवश थी। ऐसी स्थिति में भारत सरकार के लिए 
और कोई चारा नही था, इगेकि रेल-निर्माण कार्म को सरकार अप हाथ में नही 
ते सकती थी । बाशिम्य-ज्यवसायो का सचालन सरकारी परिधि के बाहर समझा 
जाता था 4 लार्ड डलहौजी का प्रमुमान था कि कलकता से दिल्ली तक हीं रेल बनने 
से भारत सरकार को वेवल सैनिक संगठन में लगभग ५०,००० पौंड प्रति बषे की 
बचत हो सकेगी । अन्ततोगत्वा सरकार को न्यूनतम ब्याज के सम्बन्ध में आश्वापन 
देना उस समय की रेल सम्बन्धी नीति का एक श्रावश्यक अंग बन गया | 


समभोते की हातें (९४७5 ०६ 608४30(९०) 


रेलवे कम्पनियों और सरकार के बीच जो समभौते हुए, उतकी मुश्य 
प्रतिज्ञायें इस प्रकार थी--- 


(१ ) ६६ वर्ष के लिए भारत सरकार वे रेल कम्पनियों को उनके हारा 
लगाई गई पूरी पर ४ प्रतिशत व्याज देने का बचन दिया और यह निश्चय 
हुआ कि जितना रुपया कम्पनियाँ सरकारी कोष से जेमा करेंगी उतने रुपए पर 
उन्हे उसी समय से उक्त ब्याज मिलने लंग्रेगी। ६६ वर्य के उपरान्त भूमि प्रौर 


रेलो वी अन्य अचल सम्पत्ति सरकार की हो जावेगी और चल सम्पत्ति को मूल्य 
देकर सरकार मोल ले लेगी। 


(२) उक्त प्रतिज्ञा को पूर्ण करते के लिए सरकार को जो सुपया 
भरना पड़ेगा, वह ग्रागामी दर्षो में ५ प्रतिशत से अधिक लाभ होने पर उससे 


अधिक लाभ के प्राथे से छुकता करना पड़ेगा और शेष लाभ कम्पतियों को 
मिल जायगा । 
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(३) सरकार दो यह अधिकार था कि प्रथम २५ वर्ष अयवा ५० वर्ष उप- 
शान्त ६ महीने के अन्तर्गत रेलो को उनके अशो (॥०८] के गत तोन वर्ष के लंदन 
के मूल्य के आधार पर खरोद ले। साथ ही साथ क्म्पनिया को भो यह अ्रधिकार 
दिया गया था कि रेलर्ननर्माश वा बार्य होने के उपरान्त, यदि वे चाहें तो ६ महीते 
का नोटिस देकर रेहों को सरवार के सुपुर्द कर सकती थी और सरकार को उन्हें 
उनका लगा हुप्ना रुपया चुकता करना पड़ेगा । 


(४) जशितती भूमि रेल की सडक और भवन इत्यादि बनाने के लिए रेलो 
को आवश्यक होगी, वह सरकार ने बिना मूल्य कम्पनियों को देने का दचन दिया। 


(५४) रेल-मर्ण, प्रन्तरमावी (७5०८८) ठया क्॒राये-भाड़े के सम्दन्ध मे 
अन्तिम अधिकार सरकार ने अपने हाथ मे रखा ध्ौर रेल-निर्माण कार्य भी सरकार 
की देख-रेख भे होने का निश्चय हुआश्ना | यदि किन्‍्ही वर्षों मे दस प्रतिशत से झ्धिक 
लाभ होगा तो वह किराये-भाडे को कप करने के लिए प्रयुक्त होगा ) 


(६ ) कम्पनियों के सचालक मएडल (छ8०अ0 ७० 0#८००४) में एक 
सरकारी संचालक रहेगा, जिसे मएडल के निर्णय को रह बरने का अधिकार था । 


( ७ ) डाक-विभाग के कर्मचारियों को रेले मुफ्त ले जायेगी और सेना तथा 
सेनिक सामान कम विराए-भाड़े पर ले जाना होगा । 


( ८) संटकार ने रेलो के सम्दन्ध भे सभी प्रकार के नियम व काबून बनाने 
का वचन दिया 


(६ ) रुपए के लेत-देन के सारे व्यवहाए १ शि० १७ पेंस की विनिमय दर 
पर तय होने का समभौता हुआ । 


इसमे सन्देहू नही कि भारतीय पूजी के अभाव मे रेलें बनाने के लिए ब्रिटिश 
पूंजी अनिवार्य थी । किन्छु कई कारणो से यह नीति अत्यन्त दोपपूर्ण सिद्ध हुई और 
इन दोधोी के कारण भारत सरकार को भारो दायित्व उठाना पडा और भारतीय 
जनता को वड़ी हानि हुई। सजप्ते बदा दोष इस समभौते का यह था कि जहाँ कमी 
को पूरा करने का सरकार का दायित्व था, वहाँ भ्रधिक लाभ सरकार को प्राप्त होने 
का कोई निर्णय नही था । ४ प्रतिशत को सोझा से ग्रधिक लाभ होते पर, अधिक लाभ 
का झ्राधा सरकारी ऋण के व्याज अथवा ऋण को देने के लिए जाना था और थेष 
आधा कम्पनियों को । दस्त प्रतिशत से अधिक लाभ किराये-श्राड़े को कम करे के 
छिए प्रयुक्त किया जाना था । दूसरे, सरकार का दायित्व उस्छी समग्र से शुरू हो जाता 
था जबकि कम्पनियाँ रुपया सरकारी कोप मे जमा कर देती थी, चाहे उस रुपए से 
काम वर्षो बाद लिया जाय । तीसरा दोष स्थायों विभिभय की दर थी । एक दोप 
यहू भी था कि रेलो का स्वामित्व ग्रहण करने से पूर्व सजार को रेलो के झणशो 


१६४ | झ्ाघुनिक परिवहन 


के श्राधार पर मुल्य हुकाना था, न कि उसमें लगी हुई वास्दविक पूजी के 
प्रतुसार ।! 


श्षीत्र ही इस प्रणाली के दोप सरकार झ्लौर जनता पर कट हो गए और 
इस नौति कौ कादी झ्ालोचना होने लगी। # प्रतिशत वी. स्युनतम प्रत्याभूति 
(0७ण0॥0८८) का रेल वम्पतियों के उपर बड़ा प्रतिक्रियात्मक प्रभाव पड़ा । इससे 
उनकी मितव्ययता वी प्रेरणा का सर्वथा लोप हो गया । वे उपेक्षा के साथ काम 
* करती थी। उन्हें विश्वास था कि उननी गलतियों का इतेवी झाय पर बोई प्रभाव 
नही पड़ेगा । उन्हे इस बात वी चिन्ता नहीं थी छि वे जिस ढेग से वार्य कर रही हैं 
वह सफल होगा भ्रथवा विफल, वह भ्रगति के साथ होता है ग्थवा नही; उससे उन्हें 
लाभ होता है ग्रथवा नहीं इत्यादि। विदेशियों द्वारा व्या हुमा रुपया त्राहे 
फिसों लाभदायक काम में लगे चाहे वह हुगली नदी में फेक दिया आए; उन्हें इस 
बात से वाई सरोकार नहीं था जब तक उन्हें ५ प्रतिशत ब्याज मिलता रहे ॥ मीदे- 
मोटे वेतन देकर ब्रिटेन से इन्नीनियर बुलाएं गए थे। ये बोग मितब्ययता के साथ 
काम करने के श्रारी नही थे और इस वात पर भी उन्हें इस प्रकार वा झाइवासन 
दिया गया था कि उनके कार्य पर कडा नियन्त्रण नहीं रखा जाएगा ।* 





], १८७६ में ईस्ट इस्डिया रेलवे के मोल लेने के समय भारत-सरकार 
को ३२७५ करोड़ रुपये देने पदे यद्यपि उसमे कम्पनी कै,बुल २६'र 
करोड रुपए ही खगे थे । + 


2. #ा पल क्ाताल) ध्वशारट ०० ९ छाह्वीआ एबमलोकषॉड, शत $0 
]गाह क [6 छब३ छुए३/गा(०टव 5 फटा ब्शाध था तह उटलाएटड णँं 
वु0089, ॥ ७७६ ॥97"4टाछ] 40 काका छोलाीदा पीट छिएते5 दया 6 
(0६ छटाएं 70५77 शीट पिंठग्हुओए 7 टकाएटाहवे क्‍79 करमंनेः 
बाते ज्राणाप्वा (8६ लग्ाकाल १णत्वत्त पर. उछल वृषणात्पे 
ए९ हेलाल्श 000 - 7# कटगाकान ईीफाम) थी वीबीन के हट 
फाद्गावा 485 00 रगप्रत्ा, ॥0. 355-6) 


3. [जला एलगार) ए2शा०9, पार चार्क हफव00 ० रिवफ 
ब2ए८0०परा७  छाणंट, *रिज्राद्च७)5 फैल्डुचा 0 708 गा. परौट १ ९व 
848 जीता फट गिर धरवी ण॑ दाझाटल$ पटाल घछ्या 07: खाक व 
ग़हत्ते कक्षातीए 589 95 गंग का0३ठ त3)8 साइपरिल्टा5 वी फण्डीआ' 
जार प्00 9००चरनु ण्राल्प [0 धर॑०5 ९९०:०ाए प्री विक्रा दणाह्रट- 
स्वधाणा,.._ 70656 इ्मीटादा टाल इट्याई ए0/ (0509$6 पट 0 
अबएड ब्राते प्रदर छा 4. पिंगते. जी एावेधडागातेगह एव गर 
ऋषाल ॥00 (० छ९ दण्पराप्णोत्व एस टंकटोए"॥ ((एणंट्वे 0) 
छ०णर् 0647 7% >६०४०कार सिंफाक्फ ण॒ उडवीब की किए विगेशीवी 
अडुक 00 व्वॉप्रणा, छ. 355.) 


भारतीय रेले | १६५ 


न तो कम्पनियां का प्रवन्ध ही सुह और मितव्ययतापूर्ण था झौर ने झ्राय-यय 
का हिसार क्लाव ढंग से रसा जाता था। लेखा पराक्षण [#ण०७ण) का ढेग अप्नूर्ण 
था। नियम विरुद्ध व्यय भी समझौते वी शर्तों दो वमजोरो के कारण वभीनवभी 
मानते पड़त थ । रेजा के तत्कालीन लखा परीक्षक (8०4००) लेप्टीनेएट कर्नल चेसनी 
([६ ७७0! (४०४7८) ) के अनुसार इंस्ट इश्डिया रेल के २० वरोड र० के पूदीगत 
व्यय मं मे ४ कराड स्पय भ्रस्वीह़त कर दिए गए थे, विन्तु अन्त म सविदा (ठ)9००0 
की छर्तों वो ध्यान म रपउकर उक्त नियम विद्द्ध व्यय को भी स्वोर्शात दसी पी ॥ 
एसे ग्रतक उदाहरण हुए होगे जा भ्रवाश म न था सके । 


कम्पनिया की इस उपेक्षा, भ्रपव्यय और अदूरदर्शितापूर्ण नीति वा परिणाम 
पह होता था कि उतका वा्धिक व्यय वहुबा बहुत बढ़ जाता था प्रौर श्राय कम होती 
थी। वापिक लाभ दो मात्रा कभी स्यूततम ब्याज के बरायर नदी हो सकीरे और 
प्रति वर्ष भारत-सरकार को उसवी कमी पूरे करने वे लिए वी घन-राश्षि देना पड़ती 
थी। वस्तुत रला वा सघालन १८१३ से प्रारम्भ हुम्ना, कि तु सरकारी दायित्व १८८६ 
भे समभौते पर हष्ठाक्षर होते हो प्रारम्भ हो गया था। अगले पृष्ठ की तालिका से 
इस कथन की पुष्टि होती है -- 


]३  पुआ६ ७ झला 0६ बणवे६ ७३३ कक्ताद्फ़शए ग्रएथा ०७ 70 5३5 ७3६ 
38 ८श॥०० (९लाए्:शी, 8 छठ 30प॥--॥्र०णाए2 ७३४ ).0057 ण॑ (४८ 
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॥५ 27 ऐ छागाए ॥ 2] 90 छा ८३छाडी ३९००प्रा( 4830, 0९८चए४९, 
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६० वाध्योक््ठ ॥ रियो, जाते 4६ ३४ दुपाएल परच0८४००० (०५ छा 
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प्रह 800/भाव6 सीएआ#ए थी शब्दी4 8 ॥6४ | इलक्रावक 426, 600 007, 
9 955) 


2. * उप्र 09ए0 एज्न3 0 (शक वि एला0ते छटार €जप्ध्गाहोए पटथपप् 
बाते एट वध ध्यगपाए5 एा०णहत्मा गए ०22, ! 3, 98 छाते 303 
एल ९९७६ ०० धैडह १०वें ००७०५ वेज्पाहु चाट इट्का$ ॥ 8०4, 899, 
864 शाते 869 उच्छुष्क्ल; ह [ऐ छे 8मकगे 6०९0$ऋटापव॑ 
रु सबब रिदधंध कुछ, 2939, छछ 43 छापे 47) 
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न्यूनतम ब्याज को पूर्ति के लिए दिया हुम्रा सरकारी घन 
( हजार पोण्ड ) 





ग्प शव 








वर्ष व्यय | वर्ष व्यय 
श्ष्४& ४६ | हैषर€ ७६७ 
१८६५० २०५ | १८६० १,०६६ 
१८५१ डरे | १5८६१ १,३६७ 
श्पश्र दृश५ | रैंवहर १.४१ 
१८५३ ७४*६ | १८६३ १६३५ 
श्च्श्ड १२३६ | १८६४ ११४५४ 
१८५५ रद४धार१ ५, १८६५ र्ड 
१८५६ ४०० | र१ै८९६ च्प् 
१८५७ भ्ध्र३ | १५८६७ १,४६२ 
श्८५८ श्द६८ १,६५२ 
ईस्ट इण्डिया का बब रैद६६ 03 
शासमें. काल | 88६५ 

ब्रिटिश सरकार । ०६९० | हर व्यय 

वा शासन काल ६०६० | (१४४६-६६) १,६२,२०८ 








उक्त तालिका से विदित होता है कि सरकारी हानि की मात्रा प्रत्ति वर्ष बढ़ती 
चली गई और २१ वर्ष के अल्प-काल मे वुल हानि १६२ लाख पौरड अर्थात्‌ १६ 
करोड रुपये से ऊपर पहुँच गई थी । 

सरकार को और भी वई भ्रकार के व्यय भुगतने पडे जिससे इस हानि की मात्रा 
और भी ग्रधिक बढ गई । विनिमय वी दर इस सारे समग्र मे सरकार के प्रतिकूल 
रही । के टन ई० सी० एस० विलियम ने १५६७ मे इस हानि का अनुमान ६४० पौड 
(६,४०० २०) प्रति मील रेल को सडक पर लगाया था? । १८६८-६६ तक कुल हाति 
की मात्रा ३६ लाख पौण्ड (३ करोड ६० लाख रुपए) झ्रांवी गई थीरे । भूमि सरकार 
ने कम्पनियों को विना शूल्य दी थी । रेलो का निर्माण-कार्य सरकारी देख-रेख में होता 
था जिसके लिए सरकारी इश्लीनियर, सश्वालक और अधीक्षक नियुक्त किये गए थे । 
भूमि का मूल्य भारत सरकार ने सव्‌ १८४५ में २०० पोरड प्रति मील आंका था, जो 
कि आगे जाकर बढ़ता चद्वा गया यहाँ तक कि सन्‌ १८६७ मे क्ेप्टिन ई० सी० एस० 


3. ॥9 'प. इणा।ब : 2602०/छबा ण॒ हवा उतट६ कुछ, 990, 9. 44 

2 ईस्ट इश्डिया कम्पनी काल (१८४६ से नवस्वर १८५८) के अकिड़े रमेश 
दत्त ( फाताब गे फट ज्रलगांश्ा 8|८, 9. 75 ) ओर तदुपरान्त के 
ग्राकड़े झार० डी० तिवारी (हिल्योत्न३)३४ंम 300८ 909, 94, 
9. 50) से लिए गए हैं । 

3. ॥9, 9. 44. 
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विलियम ने इसका ५०० पौरड प्रति मील अगुमाव लगाया था! और सर आर्थर- 
काटने ने सत्‌ १८७८ भ १०६७ पौणड प्रति मील 7 सवू १८६६ तक ४ं,र८व 
मोल लम्बी रेलें वन गई थी, जिनको भूमि का मुल्य ५०७ पौरुड प्रदि मील के 
हसाव से २१ लाख पोणड (२ कराड १४ लाख रुपए) से अधिक होता है। इसी 
भँति सरकायी देख-रेख वा व्यय १०० पौएड प्रति मालर के हिनाव से ४,२८,७१०५ 
पौंड (४२ लाख ८७ हजार रुपए) होता है। इस भांति इस काल की कुल सरकारी 
हानि इस प्रकार हुई -- 

प्रत्याभूति (50४८०) १६२ ० लाख पौड प्रववा १६ ० क्रोड रुपए 





विनिम्रय दर ३६१०५३/ कऋ ३६० $# #छ 

भूमि का पूल्य 3१० >.- आ२, ऋ राह फ के 

निषत्रणु और देख-रेख # कद कं कई 
कुल व्यय २२३-३ लाख पौंड अथवा २२ १७ करोड रुपए 








यह मोटे तौर से लगाया हुआ साधारण अनुमान है । वाह्तविक हानि इससे 
कहो ग्रधिक थी, जिसको १८२७ म लाई लारेंस ते दो करोड ६५ लाख पड (अथवा 
२६३ करोड २०) ऑक्ा था ।* 

कम्पनियों की इस अपव्ययात्मक (माले मुपत्त दिले बेरहम बाली) नीति के 
कारण भाग्तीय रेलो को निर्माण ब्यय भी बहुत भ्रधिक करना पडा । काम शुरू होने 
से पूर्व यह अनुमान लगाया गया था कि दुहरी पटरी बाली रेल पर १५,००७ पौंड 
और इकहरी पटरी पर ६,००० पोड प्रति मील व्यय होगा, किन्तु वास्तविक मृल्य 
इससे कही झधिक हुथ्ना ) भारत की सुख्य-मुस्य बडी रेला का व्यय लगभग ३,००७ 
मील तक २०,००० पौंड प्रति मीत् हुआ जबकि ईस्ट इण्डिया रेल का प्रति मील 
२५,००० पौंड बताया जाता है । एंक झनुमान के अनुसार इसका भूल्य ३०,००० पौड 





३ एण0, 9 44 


2 ए०््राध्शी 000. 766 कत्कयणकर (ि5/ण) ण॒ व|बाब था हीह #दागादत 
86 6 €्ऐघ०, ए 369 

3. ए7 पे $22). 0चचंकुवाशां थी इंहवीएा केटाएबु5, 930, 9 44 

4. *]६5 इआजभ॑ध्ते”! क6 ७०0०, (गिक्षा छ्रा)8 शाह ६०ए20३2३ का] 
्र३६९ (०5०ए७५ 8] ग्राताण्5 67 ऐड खो ७ ७) 5 70७ एएफप्ेट: €णा- 
९900, पैर 90फथशायलाएं <०क्ायणंपठ्व गो ७६ 75 प्शातत0ा३ 
इक शा, [055 99 ट्चपीआएट, बाप इणएचस्‍शबाणा, 4॥ शरधााणा३ 
एि शशि गर्व गा €र०ट४ ्ी एल उष्पटाचटड घाव 46 शर्णा॥णाई 
लि १706८5४६ एगवे 00 (08८ ए4श्ञ९ँ५ ० शुफ्््बराच्टरे प्राप्टाद। 
(छ०गढश छत पे 8&८09भणाव कीउागए रण सिवाब सा. धीढ | वदमावा 
अड०, 509 ध्वेन्‍ाणा, छछ 358 59) 

5 छू 9 पाष्वा। किक्राध4)3 मा 2िवंलान फीाढ, 7944, 9 54 शाएे 07 
के 599४. 0कबकरकलव मु फिवाका फिबा/बबछ, ]930, ७ 46. 
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प्रति मील था ।१ इसमे सन्देह नहीं कि देश की स्थिति को देखते हुए और इस वात 
को घ्यान में रखते हुए कि इस व्यय में भूमि का मूल्य तथा भुमाउन व देख-रेख इत्यादि 
का व्यय सम्मिलित नहीं था, मह व्यय वह अधिक था। इस कथन दी वास्तविक 
रात्यचा तब प्रयट होती है जब हम यह देखते हैं कि आस्ट्रेलिया की रेलो का व्यय 
केवल १२,००० पौड प्रति मील और बनाटा की रेलो का 5,५०० पौड प्रति सौल 
ही हुआ था तथा आ्रागामी थुग म जब सरकार ने स्वयं रेले बनानो शुरू वी तो बडी 
रेलो ( 87094 0ग्राएु ) का व्यय प्रति मील १०,००० पौड ही रह गया था। 
राइट होवरेवुव विलियम एन० मेरे ( कि, सलण, औतवब्या३, ऐ, ३5८). ) 
जो भारत के श्र्थमत्री थे उन्होंने कहा था कि “ईस्ट इण्डिया रेलवे वम्पती 
का पुल्प दुगना नही हो जितना दस्तुत: होना चाहिए था, उससे बाही अधिक 
हुमा था (५ 


भारत में चौडी गेज (87040 53०४८) वा झपनाना भो इस अदूरदर्शितापूर्ण 
नीति का ही परिणाम था। संवुक्त-राष्ट्र भ्रमेरिका थौर ब्रिटेन मे ४ पीट ८ इस का 
ग्रेज ($गातश्व१ 0४०) वहुधा प्रचलित है । भारत एक कंगाल शोर अ्रविकसित 
देश है । उसमे उन्फ् समुफ्नत राष्ट्रो से भो चोड़े मेज का अपनाना एक उच्च-कोटि वी 
बिलासितां थी, किम्तु रोनिक आवश्यकताओरो और सुरक्षा की वेदी पर देश के व्यापार- 
वाणिज्य की वलि चढ्ा दी गई थी। इसी भाँति दुहरी पटरी वाली रेलों का निर्माण 
भी देश को आवश्यकताशी दी सर्वचा उपेक्षा थी । ने तो उस समय देश को इतने 
चौड़े गेज वी, ग्रौर न दुहरी पटरियों की आवश्यकता थी। इस प्रश्न का विचार- 
पूर्वक भ्रध्ययन विए जाने पर यह निश्चय हुआआ कि मीटर गेज (३ फ्लीट ३३ इच) 
बाजी रेले देश के लिए अनुकूल पड़ती हैं ओर इसी निर्णप के अनुसार झाग्रे चलकर 
सरकारों रेंले इसी गेज (02४8८) वर बनी । 


इन दोषों के अतिरिक्त समझौते की झत्तें भो बडी पपूर्सण थी। उसकी शक्षतते, 
ऐसा प्रतीत होता है, उतावलेपन औरर लापरवाही से लिखी गई थी, जिनसे उनमे 
परस्पर विरोधी बाते भ्रा गई थी । न उनमे सरकारी हितो दो ओर कोई ध्यान दिया 
गया था, और न जनता के हिठो वी ओर | विलियय थास्टन (१एएक्कक् ॥ छा) 
ने १८७२ की शसदीय समिति के सन्मुस्त साक्ष्य [>थतेट/८०) देते हुए कहा था कि 
“ये सबिदे (६०7७४०८७) चाहे जिसने बनाए हो, उतके निर्माता के लिए अत्यन्त 
प्रपषानसूघक है, क्योकि इनकी विभिन्न धाराये एक-दूसरे की विरोधी है और कभी- 








3, 7 कण, ोगरेडण ४ थै॥5०ए 07०८१ एज एल एप : 2/# 
ब्माशपर उरिडाम्‌र थी सध्वाब सा फिट खिटामादक 486, 9. 356. 
2. फेणाद्शा 06 , 788 #८2क्ार सह69 दा 7804 कर. 8०. गवििपगादा 
०, 69 €०0४०७, एए. 355-56. 
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को एक हो घारा म दो दो तोत-छीन बार विरोधी बाते पाई जाती हैं तथा उदम 
सरवारी हिता दा कोर भो ध्याद नही रखा गया । 

इस नाति के फ्लस्वप इस समय म्‌ रेग तिमण दवाई प्रति मद गत से चल 
सदा । उसा कि निम्त तालित्ास से स्पष्ट है -- 








वर्ष माल वर्य मोय वर्ष मीव वर्ई मोल 





ग८4३ २२ रेषश५ष ४३० ज्द८० ८६८ ४०१७ 
श८५४ ७३ पर ६२. २६३६ १८६९ ऐरे5७ 
रष्४भ३ ७३ ९८६० परे८प रै८६ च्ब्रेरे 
१८५६ रउश ६६१ ११४३ १८५६६ रेश३० 
१५५७ २८५ रैफरर रेरेशरे १५६३ २६३७ 
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सत्रह वर्ष मं ४ ८७ मील लम्दी रल बत पाइ थो, जिसका वापिक औसत 
लगभग २५० मोल होदा है। १८५० तक वापिफ प्रगति क्दल लगभव १०० मोल 
ही थी और तदुपरान्त लाभग ४०० प्रोल ॥ १५५७ मे केवल २० मील लम्दो रल 
बन सत्ी थी । 
द्वितोप घुग (राजकोप निर्माण १८६६-१८८९१) 

प्रत्या वृति प्रति (5५079306 $)34८०) के दोष सरकार भौर जनता दाता 
पर भली-भांत प्रगठ हो चुके थ ग्रोर उसकी सभी क्षेत्रा म कटी झाजोचना हा रही थी। 
विशेषत १८५७ के स्वतत्रदा युद्ध के उपरात भारत सरबार वो बद्विटेन म सारी ऋण 
लग पड़े जिससे रेल वस्परिया क वार्य मं बाबा उपस्थित होन तगी और सरवार रेला 
के लिए स्वय ही ऋण लने का विदार करन लगो । इस पद्धति से सरकार का इतना 
नाक मे दम ग्रा गया था कि उसने १८६०-६१ मे ही एक बार यह निश्चय किया कि 
जिन रेला के निर्माण को स्वीकृति दे दा गई थी, कितु जिन पर अभी वार्य आरम्म 
नही हुआ था, उनवा वार्य स्वत कर दिया जाए। प्रवघ रेलवे ने सरकारी स्वीकृति 
लेकर भुमाषत वा वाई आरम्भ वर दिया था । उसे कार्य बन्द करने वी आज्ञा दे दो 
गई और उछका जो रुपया व्यय हा चुक्ना था उसे ब्याज समेत लौटा दिया गया । यह 
भी निश्चय क्षिया गया कि जिन रेल के लिए स्वोकृति दे दी गई है, उनके पूर्ण होन 
हक और गई वम्पतिया को भ्रत्यानूति (50५ ०7१६८) द्वारा रेते बनाने की स्वोकृति न 
दी जाए। 

बिना प्रयागृति (9०्ण०॥१६८) के अल्पकालीत आयिक सद्ायवा (5०४०) ) 
दरा पूजीपतिया को क्म्पतिया दनान के प्रलोभन भी दिए जा रहे थे ॥ १६६२-६३ 


]. छ०प्राध्शी 0ण७५ पर डि&कण्यार सिछाणए ग किवीब सा मिड विद्नाक्या 
48०, 50 स्तेश्ञाणा, 9 334 


2 एल. छ एफ गा पिग्न॑कणार ॥ 3ै[०4ंधव च्वा4, 7987, 9-56 
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गौर १८६३-६४ से इण्डियन-प्रांच-रेलवे वम्पतीऔरद ईस्ट-इग्डियनस्ट्राम्वे कम्पनी 
श्रमशः इगलेंड में वनी जिन्होने सरवार से केवल भरुमि और भुमापन (87०)) 
व्यय भुगतने तथा सुचारू कार्य संचालन में सहायता देने की प्रार्था वी । सरकार 
उनके प्रस्ताद से पूर्णतः सहपत थी, किन्तु कुछ ही समय उपराम्त उनकी ग्राशाओ पर 
वानी फिर गया और विवश होकर उन्हे श्रीर अधिक रारकारी सहायता माँगनी पढ़ी। 
१८६४ में सरकार ने इन दोनो कम्पनियों को प्रति मील के याताबात के लिए खुलने 
की तिथि से २० वर्ष त्तक १०० पौड की सहायता देने का प्रस्ताव किया और 
१०,००० पौंड ग्रथवा उससे झ्रधिक धन से बनने वाले प्रत्येक पुल के लिए. १,००० 
पौड देने वा और वचन दिया । १८६५ से आगरा और दिल्ली से जे३र तक रेस बनाने 
के लिए भो इससे बुछ भिन्न प्रकार की आथिक सहायता देने वा प्रस्ताव रखा गया। 
ये प्रयत्त सफल ते हो सके और सब्‌ १४६७ थौर १८६६ में कुछ नई कंपनियों? 
को संशोधित हप में प्रत्याभूति ( 0०४०० ) का आश्वासन देना पड़ा । बम्बई 
बड़ौदा व सेंद्रल इशिडिया और प्र ट-इश्ड्यन-सेनुम्सुला रेलवे कम्पतियों ने भी आराधिक 
सहायता ($00४09) द्वारा ब्राच लाइने बनाने के असफल प्रयत्व किए। प्रव सरकार 
ने नई कम्पनियों के लिए प्रत्याभृति की झार्तों मे कुछ संशोधन भी कर लिया था। 
दिलिमप वी दर १ शि० १० पेंस के स्थाव पर २ शि० कर दी गई थी, भूमि ६६ वर्ष 
कै स्थान पर सदेव के लिए देने का वचन दिया था; और २५ वर्ष के स्थान पर २० 
वर्ष श्रथवा पगले प्रत्येक १० वर्ष उपरान्त देलो को लेते का अधिकार सरकार ने ले 
लिया था । इतने पर भी सरकार को झन्तोष न था | वह इस पद्धति से इतनी तंग भरा 
एईं थी कि क्सी भी सृल्‍््य पर उसे आगे के लिए अपनाने के लिए प्रस्तुत न थी । एक 
तो रेल स्वभावत: ही ऐसा व्यवसाय है जिसमे प्रारम्भ मे अपार धन लगाना पडता है, 
जिससे उसकी लाभ की दर सीमित हो जाठी है। यदि कोई रेल असाधारण व्यण 
करके बनें (जैसा गारणटी कम्पनियों के विषय मे अनुभव हो छुका था) तो उसके सफल 
होने की सम्भावता और भी कम हो जाती है। भारतवर्ष जेस्ते अ्रविकसित और निर्धन 
देश के लिए यह बांत विशेष महत्त्व रखती थी | अतः भारत-सुरकार ने स्वयं ही ऋण 
लेकर रेले बनाने का नि३ईंचय किया। भारत मन्त्री (3ल्‍लटाडाए र्ण दाधढ दि 
70।2) ने इस नीति का समर्थन किया और अपनी स्वीकृति दे दी | इस भांति सव्‌ 
१८६९ में सरकारी नीति मे एक युगान्तरकारी परिवर्तन हुआ ६ 


(क ) वित्तीय नौति-इसी सिद्धान्त के अनुसार अरब कार्य होने लगाओऔर 
लाहौर से रावलपिडी तथा कारवर (0०७०) से हुवली तक रेले वतादे का काम 
सरकार ने तुरन्त अपने हाथ मे ले लिया । धीरे-धीरे रेलो की अनेक वड़ी-बड़ी योज- 
तायें ऋर हाटा बनने लगी और सरकारी दायित्व को सीमा अत्यन्त अधिक हो चली | 
इसकी ओर संसद (7700) का ध्यान आकर्षित किया गया जिसने एक प्रवर 





१. अवध और कर्नाठक रेलवे-कम्पनियाँ विशेष उल्लेखनीय है । 


भारतीय रेले | २७१ 


समिति (806० 0०77४४८६) नियुक्त करके इस प्रश्न पर॒ विचार करने की आज्ञा 
दो | इस समिति के १८७३ से १८७४ ठव॒ वार्य करने के उपरान्त, लार्ड सेलिसवरी) 
(.0घत $था%ण9) ने जो भारत मन्त्री (व्यू ३ < 5प0९) थे, निम्न दीन 
सिद्धान्त निश्चित दिए : (प्र) ऐसी कोई रेले ऋण लेकर न बनाई जाये जो कमसे 
बम उतना लाभ न दे सके जितना उनम लगो हुई पूछजी के ब्याज के बराबर हो 
(इसम तिर्माण काल में लगने वाली पूजी का व्याज भी सम्मिलित होना चाहिए), 
(प्रा) दु्मिक्ष निवारक रेवे सरकार वी वापिक ग्राय से चनाई जाये और यदि आव- 
श्यकता हो तो ऋण भी ले लिए जाय॑, (इ) सारे ऋण भारत मे ही लिए जायें । इन 
सिद्धान्तो वा मन्तव्य सरकारी व्यय कौर ऋण वी एवं सोमा बॉघना था। रेलो के 
व्यय की सीमा २ ६ करोड स्पए प्रति वर्ष वाँध दी गई थी, कितु १८७४ से १८३६ 
हके देश म कई भीपण गश्रकाल पडे, जितके कारण सरकार को अपनी इच्छा के विरुद्ध 
इम सीमा का उल्लंघन करना पडा और १८७६-८० तक कभी भी उत्पादक लोक 
बार्यों पर ३६ करोड़ रुपये से बम व्यय न हो सका, यहाँ तक कि झौसत वापिक व्यय 
४ करोड़ रुपए हुआ" । १८७८ म दुभिक्ष निवारक निर्घि की स्थापना वी गई थी शौर 
सरवार को इसम से भी रेलो पर व्यय करने का अधिकार दे दिया गया था। १८७६ 
मे ईस्ट इण्डिया रेलवे की प्रथम २५ वर्ष की अवधि समाप्त हो चुकी थी । तशालीन 
सरवारी नीति के भ्रनुसार उसे सरबारी स्वामित्व मे लेना आवश्यक था। पग्रतः उस्ते 
मोल ले लिया गया । इसके लिए जो व्यय करना पडा, उसे ढाई करोड की सीमा के 
बाहर गिनने का भी अधिकार देना पडा । इस भांति इस सारे समय मे सरबारी ब्यय 
की सीमा बाँघने के प्रयत्न किए जाते रहे जो पुर्णत, सफल न हो सके । 

(स्तर) प्रास्तों सौर रिपात्ततों की रेलें-दूसरी उल्लेखनीय प्रवृत्ति जो इस 
काल में हष्टियोचर शती है, वह धान्टीय सरकारो और देशी राज्यो को रेलें बनाने की 
प्रेरणा प्रदान करना है। सर्व प्रथम सव्‌ १८७० और १५७१ मे बरार को ग्रतिरिक्त 
चाधिक आय से ग्रेट इण्डियन पेनुन्सुला रेलवे वी खामगाँव और भ्रमरावती दुकडियाँ 
बताकर स्थानीय पू'जी द्वारा रेल-निर्माण कार्य करने के प्रयत्न किए गए। १८७५४ में 
उत्तरी पश्चिमी प्रान्त (जिसमे उस समय उत्तर प्रदेश का एक बडा भाग सम्मिलित 
था) की सरकार ने अपने उत्तरदायित्व पर स्थानीय परूजी से मथुरा से हाथरस तक 
३० मोल सम्धी रेल बनाई । इसी प्रकार के प्रवत्व पअ्रन्यत्र भी किए गए। अतएव 
यह ग्रावश्यक समझा गया कि इस सस्वन्ध में कुछ निर्धारित नियम बना दिए जायें। 
फलस्वक्ष्प १८७५ में प्रान्हीय सरकारो को रेले बनाते और उनके संचालन का 
अधिकार दे दिया गया। साथ हो उन्हे इसके लिए ऋण लेने के भी अधिकार 
दे दिए गए किचु प्रान्तीय सरकारे केन्द्रीय सरकार के नियन्त्रण में कार्य करती 
थी | सब १८८१ तक लगभग ८६४ मील लम्ी रेदे प्रान्‍्तीय सरकारो ने बनाई । 





]. ए+. छे, 5598ए४) ६ 260थ0.एरद। री उच्दीदक किद्रा/६क४, 930, 
छ 98% 
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देशो राज्यों को भी रेवें बनाने के लिए प्रोत्साहित क्या गया। निजाम दादी 
से हैदराबाद तबः रेल बनाने के लिए एक करोड़े रुपए वी वुल पूजी देने वो इस झर्त 
पर राजी हा गए कि सारा लाभ उम्हो को मिलता रहेगा। इस रेल का निर्माण, 
अब्रवन्व श्रीर सचालन भारत सरकार का उत्तरदाभित्व था। इन्दौर के महाराजा होल्कर 
सरडवा मे इन्दौर तक रैल बनावे के लिए एक करोड़ स्पए को पूंजी लगाते को ४३ 
सेतिशत व्याग श्रोर प्रतिरिक्त लाभ के आवे के आधार पर भ्रस्तुत हो गये । ग्वालिपर 
के महाराजा मिथ्िया न भी इम्दीर-उज्जेत्वीमच रेल के लिए केशल ४ प्रतिशत ब्याज 
लेकर ७५ लाघ रुपय दिये | गायकवाड, मेसूर, भावनगर, गौठाल, भोपाल और झन्य 
राज्यों ने भी इसी भांत रेले बनाने मे सहयोग दिया । देशी राज्या ने ४४६ मील रेल 
प4 बनाया । 
इस भाति इस युग भे केद्रोय सरकार, प्रान्तीय सरवारें और देक्षी राज्य मिल 
कर रेले बनान के लिए प्रयत्नशील थे। इस क्ात वी बुल पूंजी का अनुमान इस 
प्रकार लगाया ग्या है :--- 


गारण्टों वाली रेल (90०:०7/८४ 'रेथ्यी७४०)७) ६७ करोड सपए 
ईस्ट इण्डिया रेलवे न्न् देर, #ऋ 
राजकीय रेजे के बेर 3 7? 
देशी राज्यों की रेले कक २३ 


झ्छ 


कुल १३३६ करोड़ रुपए 
(ग) भ्स्तर्भापी (5००४६)--इस युग की त्तीशरी विशेषता आस्तर (92०8०) 
के प्रबव पर विचार था । चौडी रेले हपारे देश के लिए विलासिता वी बस्तु समकी 
जाती थी, जिनका पू'जीगत झौर वािक सचालन व्यय दोना ही देश को सापरथ्य के 
बाहर ये । अतएवं छोदी (एथ४:7७ (99ए४८) रेलो के गुण-दोपो पर विचार करने के 
लिए प्रमेरिवन इजीन्यिर बुलाएं गये तथा एक विशेषज्ञ समिति बिठाई गई 
जिसने २ पीठ, २ पीठ ६इच, २ पीठ ६ इज्च, ई पीट, ३े पीट ६ इंच 
और ४ फीट चौडाई वाली रेलो के सम्ब्नन्च में विचार क्या झौर यह बढाया कि 
छोटी रेले देश के लिए अवश्य ही उपयोगी सिद्ध हो सकती है । भारत सरकार ने इस 
निर्णय को ध्याव मे रखकर यह नीति निर्धारित की कि मुख्य रेले (7४0ाा६ ॥/0०8) 
चौड़ी (५-६”) ही बनाई जाये, विन्तु ल्‍तोय श्रेणी की रेले सव कम चौडी वबनें। 
यद्यपि दो चौडाइयो की रेलो के दुष्परियामो से सरकार अनसिज्ञ न थी, तो भी परे: 
स्थितियों ने उसे छोटी रेलें अपनाने के लिए विवश किया। अ्रब तक मुख्य-मुख्य रेले 
लगभग सब वन छुड्ी थी । द्तः इस युग मे जितनी रेले बनी वे छोटी रेले ही थी । 














]. 79% पे, इडछाएथे : 0कबेक्यवा थी गवबा फिा।एब5, 930, 9. 7: 
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बहुवा ये रेलें ३ फीट ३ इज्च को दौडाई पर जिसे मोटर गेज (भल-व 0फहल) 
बहने थे, दनो । 


(घ ) वार्प को भ्रगति--सद्‌ १८८१ तक रेलो की लम्बाई ४,२८७ से बढ 
कर ६,८६१ हो गई थी, अर्वात्‌ प्रतिवर्ष ४६७ मोल लम्बी रेत बनी थी । यह प्रगति 
प्रथम युग वी प्रगति से वही झधिक थी जव॑कि वापिक प्रगति कंबल २५४० मील हो 
क्री थी। ६,८६१ मोल लम्त्री रेलो म से कम्पनियों द्वारा बनाई गई रेयें जिनमे ईस्ट 

ण्डिया रेलवे भो शामिल थी ६,१३२ मौल थी और ८४४६ मील देशी ग्यिमतों वी 
थी तथा शेप ३,३१३ मील केन्द्रीय और प्रान्तीय मरकारा वी थी । इतमें से ७,००० 
मील के लगभग चौडो रने थी ग्रोर ३,००० से वुछ कम छोटी रेले थी जिनम से ६० 
मौज २ फीट ६ इच्द की चौ।डाई पर, ५० भील २ फीट वी चौड़ाई बाजी, २८ मील 
४ पीट चोटी श्लौर शेप २,८०० मील से ऊपर मीटर गज बाजी रजे थी।* 


इस युग में देश में कई बड़े-बड़े पुस भी बने, मिलते से हायडा, हुगलो, बनारस, 
अटक इत्वा'द के पुत्र विशेष उल्लेखनीय 


(४ ) निर्माण व्यय (005६ ०ह (७००५४७०८४०४)-- इस युग म॑ रेलो का 
र्माए] व्यय बहुत बम हो गया । इसमे सम्देह नहीं कि ग्रद तक के अनुभव के कारण 
भी इसके कम होने में कुछ सहायता मिली थी, विन्‍तु इस कमी का प्रमुख कारण अर 
भ्रय्य प्रत्यय् सरकारी प्रयत्न थे। इस गुग के सरकारी प्रसत्ना ह्वशा यनी हुई बढ़ी 
(870०3 ५००४८) रेला का मूल्य लगभग १,००,००० स्पए प्रनि मील पडा, जबकि 
पिछते युग में कम्पनिया द्वारा वनी हुई इसी प्रदार कौ रेला वा मूल्य १,३०,००० 
रुपये हुआ था और कुछ रेलो म तो २ ००,००० रपये से भी झ्रायक पड़े ये। सरक्तरी 
प्रयलत को यह महाव्‌ सफतता थी । छोटो मोटर गेज रेल। दा मूल्य और भो कम था। 
यह ६४,३०० रुपए प्रति मील था। देशी रियामठो छी रेला का व्यय इसने भी कप 
पड़ा, जो बची रेल। के लिए ८८,००० रुपए और छोटी रेगो के लिए ३६,०७० रू 
5रति भील था । वढोदा के गायक्वाड की रेल केवल २०,००० स्पय प्रति मौन के 
मूल्य पर बनी थी, जो २ पीट ६ इच्च दी चौठाई पर थी । इस युग वी सबसे मेंहगी 
रैल पजाव उत्तरी रेल थी जिससे प्रति मोल पर लगमग १,५४,२८० रुपये व्यय व्रत 


पड़े थे, जवक्ति प्रथम युग की मेंहगो रेल ईस्ट इण्डिया थी, जिस पर ३,००,००० झपय 
प्रति मौत्र कग्ते पडते थे ६ 


(च ) वाबिक लाप ($०००० ४3८७)--राजकीय रेलें कम्पनों वी रेलो 
वी अपेक्षा नई थी और उनके क्षेत्र सी कम उलाइक थे। कम्पतिया द्वारा निमित 





4. पल घि्या) गे ; खदव॑कुचकय थु हदीदाए किकमांध कुछ, 930, 
छ ॥3. 


2. 99, ए. ॥8. 
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रेलो को प्रव तक अपने क्षेत्री को विकसित करने ओर अनुभव प्राप्त करने का अवसर 
सित गया था । ऐसी स्थिति में सरकारी रेलो की कम्पनी वो रेलो से बोई बुलना 
नहीं की जा सद॒ती और न सरकारी (्रथवा अन्य नई रेलें) उतनी उत्पादक होने का 
दम भर सकतो थी, तो भी सरकारी रेलो की सफलता किसी भी प्रकार निराश्ाजनक 
नही कही जा सकृती । विभिन्न रेलो वी सफलता विभिन्न थो । पूजी के आधार 
पर कुछ मुख्य-मुख्य रेलो का सत्‌ १८८१ का प्रतिशत वापिक लाभ नीचे दिया 
जाता है । 


नकल 3 ++++++ 





कम्पनियों के प्रवन्ध वाली रेले सरवारी प्रवन्ध वाली रेलें 
ईस्ट इण्डिया €'६५ ब्रह्म 2004 
ईस्टर्न बंगाल ६४६ पटना-गया डाप७ 
बम्बई बड़ोदा द सेन्ट्रल इएडिया... ६५५ टाजपूताना-मालवा ३६४ 
ग्रेट इश्डियन पेनुन्सुला ६२८... उत्तरी बंगाल रे धरे 
अ्रवध-एहेलखएड ३र तिरुत ह३े"४३ 
साउथ इश्डियन २७२ पंजाब नार्दर्त ण््यर 
सिध-पंजाव व दिल्ली रडह 
मद्रास श्न्घर 





नीयत 5५ 


सारे युग को लें तो कम्पतों वो रेलों का लाभ पूजी का ६*२० प्रतिशत गौर 
राजकीय रेलो का २-१५ प्रतिशत था" । ये औकडे कुछ निराक्षाजनक से प्रतीत होते 
है। किस्तु इन्हे तुलनात्मक दृष्टि से देखने से पूर्व हमे यह समझ लेना चाहिए कि सर- 
बारी रेलो में से एक-तिहाई रैलें सेनिक और रक्षात्मक महत्व की थी जिन पर कभी 
लाभ नही हो-ा था और सरकारी रेलो के रक्त प्रत्तिशत लाभ भे ऐसी रेलो वी हानि 
भी सम्मितित है। सा ताहिक झाय के आधार पर दोनो प्रकार की रेलो की तुलना करें 
हो दोनों में विशेष अन्तर नही दिखाई देता । कम्पनी की रेलों की साप्ताहिक आब 
२८८ ० प्रति मील थी और सरकारी रेलो की २८२ रु० प्रति मील ॥ 


तृतीय घुण (१८८१-१६२१) 
इस युग को सिक्षित साहस वा ग्रुग कह खझकते हैं, बयोकि इसमे राजवीय 
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गौर व्यक्तिगत झाहुत मिलकर रेस्ननर्माश कार्े मं सख्त ये। दम थ्रुय वो चया 
प्रत्यामूत्रि काल [९७ 0ण्शाआा्ट रैट्ाण्पे] भी कही जा संर्कता है, क्योकि 53 
युग मे व््क्त्पत प्रयत्वो द्वारा जो प्रत्याभूरि (0ण्छ»॥॥८८] युक्त रेवे वनी थी उनवी 
प्रतिशाद्ो म कुछ स्थोघन किए गए थे । इस पुग को दो खटडा म विभाजिद विया 
जा सकता है: (१) पूर्वार्द १८८१ से १६०१ तक, (२ ) उत्तराद से 
१६२१ तक । 
पूर्वाद' (१८८१-१६०१)--इसम रन्देह नही कि हितीय युग मे रेलो का 
उत्तरदायित्तत सरकार के हाथ म चले जाने मे रेवे सल्तो बतने लगी यो, उनती प्रगति 
अच्ची हुई थी और लाभ भी प्रच्छा होने लगा था, क्तु इस नोति म कुछ ऐसे दोष 
भी थे वितके वारण स्से उच्च कोटि दो स्थाया नीति नहीं कहा जा सकता था और 
जितना झ्राज्ञा का जा रहो थो वेसे परिणाम नहीं तिल रह थे । इस युग मे जितनी 
नई रेजें सरकार ने बनाई थी उनकी लगभग एक रिहाई रेले सेनिक और रक्षामक 
बारणा से दनी थी मितका पूजीयत व्यय बहुत प्रधिक था झौर शिन पर लाभ होने 
थी बोई सभावना नहों थी। इलदी दापिद हानि से 'उत्तादक' रेता वा जाभ भी कप 
हो जाता था । दूसरे, इस यूग मं कई वर्ष तक (१८७४ 3९) लगातार भीपण अकाल 
पड़े जिनके तिवारण का एक उत्तम मार्ग रेल-निर्माण मे प्रग्नति बताया जाता था। 
शैष८० मे दभिक्ष ग्रायोग ने अपन प्रतिवदन मे यह स्पप्टतः कहा कि दर वो झागामी 
बुछ हा वर्षों यु लगभप २०,००० सील सम्दी रेलो को आवश्यकता है, जिनम मे 
५,००० मीव तुरन्त बनती चाहिये । सव्‌ १८७२ म॑ अ्रफगातिस्तान से ततांतनी हो 
गई भौर त्स के झ्राक्ममण वी भी ब्ायक्ा हो रहो थी । परत शीक्न रेल निर्माए मं 
तीव्र गति लाने वी बडी भारो आवश्यकता थी । किन्तु इधर सरकारी शावत सोमित 
थे। ऋण लेकर रेले और प्रन्य लोब-कार्य करते के लिए सरकार के हाथ बंघे हुए ये । 
प्रत्ति वर्ष र। बरोड रुपए से प्रधिक व्यय नहीं क्या जा सवता था। इसी समेय 
इं गरेंड मे सवारी १्रवन्‍्ध के विरुद्ध भारी प्रतित्रिया हो चनी | सु १८७८-८१ मं 
इटली मे इत प्रदन दी लेकर एक झनुमघान किया गयए पर रेला के व्यक्तितत प्रवन्‍्ध 
के पक्ष म पोषणा दी गई | इन सब कारणो और परिस्थितियों मं सरकार को झपनी 
नीति मे पारवर्टा करने दी आवब्यकता हुई। देश को व्यावार बूद्धि को देख कर 
भी रेलनिर्मारा कार्य मत्ीद्र गति की झ्रावश्यकता थी । वम्बई और इगतेशड 
के व्यापारी विरेपत, गेहूँ के निर्यात को बढ़ाने की झोर ससवार का ध्यान भ्रार्काइत 
कर रहे थे 
एसी स्थिति में सरकार अप नही वेठ सकती थी। रेलर्ननर्माण मे प्रगति लागे 
के लिए यह आवश्यक था कि जहाँ तक हो सके सरकारी साधनो को बदया जाय, 
किन्तु इसके लिए अभी स्थिति अनुकूल वही थी । अत व्यक्तिगत पू'जीपविया कौ प्रेरित 
करने के प्रयत्न किए गये | बगाल व उत्तरो पश्चिमी, स्हेलखेण्ड-कपायू', वंगाल-केन्द्रीय 
तया दक्षिणो मरहठा रेले १८८१ और १८८६३ के दोच सरवारो प्रेरणा शोर सहायता 
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द्वारा बनी ।१ ग्राधरित सहायता द्वारा इन रेलो को सफ्लता ने मिलने पर सरवार वो 
बहुधा प्रत्यक्ष व अप्रप्यक्ष रुप से गारंटी पढ़ति वो शरण लेदी पड़ी | इस प्रवार नये 
संविदों में सरवार ने प्राचीन गारण्टी के दोषों का ध्यान अवश्य रवखा । नई गारंटी मे 
बहुया निम्नायित सुधार किए गये :-- 
(६१ ) नई रेचें बहुधा प्रारम्भ से ही सरकारी सम्पर्ति समझी जाते लगी झ्ौर 
भारत मन्‍्नी को उनके साथ हुए सविदे ( 003४०८६ ) को, प्रथम २५ 
बर्ष उपरान्त अयवा उसके उपरान्त हर दसवें वर्ष समाप्त बरने का 
आधियार था । 
(३) कम्पनियों छ्वरा लगाई गई पूजी का बहुबा सममूल्य पर (8६ ४7) 
भुगतान किया जाना था। 
(३ ) न्यूनतम प्रस्याभूति (00०४०/१९८) के लिए ब्याज दर घटा कर बहुबा 
३३ प्रतिशत कर दी गई थी। 
(४) सरकार ने अतिरिक्त लाभ का अधिक ( बहुधा | ) भाग लेने का 
निश्चय किया । 
(५ ) गारणटी को भरने के लिये दिये गये ब्याज का भुगतान करने वा सकल 
आय (07055 £िथागां08$) पर सर्वोपरि दायित्व रखा गया । 
सन्तोषजतक प्रगति न देम कर भारत सरकार ने भारत-्मन्त्री से जनवरों 
१८८३ में फिर से सरकार ती ऋणग-इक्ति बढाने का अधिकार माँगा । लगभग २५० 
लाख पौंड लगा कर पाच-छः वर्ष मे कार्यान्वित की जाने वाली एक विस्ट्रंव योजना 
बनाई गई । इसके अनुसार रेलो को अ और “व अनुसूखियों मे बाँटा गया । अ्रनुसूत्ी 
अ' में ३,व६६ मोल लम्बी ३० रेवे थी जो रचनात्मक अ्रथवा दुर्भिक्ष निवारक कारणों 








१. दक्षिणी मरहठा रेलवे की वुल सम्पत्ति सरकार को थी, केवल रेल- 
निर्माण और सचालन के लिए वम्पतो-भारत सरवार के अभिकर्ता 
(8४०४0 वा वार्य कर रही थी । शेष तीती रेलो की सम्पत्ति तथा 
प्रवन्ध व संचालन निजी था, विन्तु सरकार ने उनहें मोल लेने और उनके 
नियन्‍तण का अधिकार अपना रखा था। वगाल व उत्तरी-पश्चिमी रेल 
को भूमि के अतिरिक्त और किसी प्रकार की सहायता नही दी गई थी । 
रहेलखण्ड-क्मायू” रेल को प्रत्यामुति (5४४7७०१८८) के स्थान पर कुछ 
बर्षों के लिए आथिक सहायता देनें का वचन दिया गया, वंगाल-केन्द्रीय 
रेल को केवल निश्चित अवधि के लिये गारण्टी दी गई और दक्षिणी 
मरहठा रेल को पूजी स्तर्य लगाने के बदले में (८5६ तक ४ प्रतिशत 

» और तदुपरान्त ३ प्रतिशत को गारणटी दी गई थी जिसकी व्यांज दर 
; प्रात्नीन गारएटी से कम रकखी गई थी । 
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में अयन्त आवश्यक समझो गई थी और अनुसूची द' म ३,४८२ मोल शम्बी रेड रेले 
थी जो उत्वादक सममभी जाती थो । प्रथम झनुमूचों वाली रेलो के निमाण वा दायित्व 
पूर्णव सरकार के ऊपर या और द्वितीय अनुसूची वो रले व्यक्तिगत कम्पनियों हारा 
बनाई जानो थी ।* प्वारत मस्ती न इस योजता को स्वीकृति न देकर स्‌ १८८४ में 
एक प्रवर समिति (58८८६ 0०%0०7/८८) नियुक्त वी जिसन दो-तीन वर्षों के लिए 
पहले से वार्यक्रम' (?7०8:४ए७॥८) दबाव को नोति का समर्थन क्या और साय ही 
कार्यक्रम! के बाहर भी व्यक्तिगत साहम द्वारा रेले वनान का सुझाव दिया। उसने 
'सल्ादकों और 'ग्रनुत्पादक रेला का भेदभाव अझनादझयक वतलाया [फ्लस्वरुप 
दुर्भिक्ष निवारत निधि के अनुदान (00०0) के अतिरिक्त ५,००,००० पौंड और 
अनुत्पाइक रेला के लिए स्दीज्ञार किए गय)। उक्त समिति टाई करोड छपये वीं सीमा 
को जी वगन के पक्ष सं घी । समिति कौ इन सिपारिशा को भारत-मन्त्रों ने मान 
लिथ और सरकार का दाधिक ऋश[<ाक्ति को वहा कर हेड करोड रुपय कर दिपा । 
अब रेल के लिय तृतीय वर्षीय कार्रक्षमों बदाया जान लगा ) कुछ हो समय उपग्न्त 
«३ करोड रुपय का सामा अपर्याप्त समभ्प्रे गर ओर उसे उल्नघन करना पड़ा। 
१८८५-८६ ने १८६१-६२ तक प्रतिदर्ष ३६३ लाख रुपय ऋण) लकर ब्यय किए जाने 
रह जर्वत्ि इस सीमा को ५०० लाख रूपय तक वटाना पडा । तीन दर्ष उपरान्त १४०० 
लाख हपय का तीन वर्षोय कार्यक्र्मा फिर बनाया गया। १८६७ मे २,६६० लाख 
रुपय वा कार्य-बसम बनाया गया जिसमे १६० लाज रुपय प्राचीन गारएटी वाली 
कम्पतिया के लिय ब्यय किय जान के लिय्र सम्मितिन थ। १८६६ मे इस वार्य-क्म 
को फिर से परिवर्तित बरक २,०२० लाख हृपय बर दिया गया जिसम स ४५७ लाख 
रुपय प्रथम, ६५० लाख रुपय द्वितीय और ६२३ लाख रुपय तृतीय वर्ष मं व्यय करन 
थे ।£ इसमे विवि हाता है कि इस काल वी मरवारो वित्त नीति अत्यन्त अस्थिर 
थी | स्वाधित्त और प्रदध के सम्दन्ध भ भी ऐसी अस्थिरता की नाति बरतनी जा रही 
थी। चेमनी (८0७५5४८९) न इस नोति वो भझ्रालोचना कगते हुए लिखा है : “एक दिन 
एक रल को बच दना और दूसरे दिन दूसरी रेल को साल ले लेता, एक रेल का 
निर्माण करना और फिर उसे एक कम्पनी को पंट्ट पर दना, और साथ ही साथ 
दूसरी रेल को पट्ट पर ले लेना इत्यादि सिद्धान्त-यून्य व्यवहार ऐसे हैं जो भारत- 
सखार कौ रेला के प्रवन्ध सम्दन्धी तत्कालीन अनियमित नोति और अविवेक्पूर्ण 
जिर्णप के सूचक हैं १3 
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देशी रियासत्ते भी रेलरननिर्माण कार्य में इस ग्रुग मे उत्साहपूर्वक योग दे रही 
थो । कुछ रियासतो ने सारा उत्तरदायित्व अपने ऊपर ले लिया था अर्थात्‌ वे ही अपनी 
पू'जी लगा रहो थी, निर्माण-कार्य भी स्वयं हो कर रही थी और तिज का ही प्रवन्ध 
व संचालन था | मोरवीं, भावनगर, जोधपुर, बीकानेर, जूनागढ, ग्वालियर, बड़ौदा, 
ग्रोडाल-पोरवन्दर और पटियाला राज्य इनमे प्रमुख थे । कुछ रियासतों ने निश्चित 
ब्याज दर और अतिरिक्त लाभ वा एक भाग लेकर भारत सरकार को रेलो में लगाने 
को रुपया दे दिया था। मेसूर श्रौर निजाम राज्यों ने रेलें व्यक्तिगत कम्पनियों को 
प्रबन्ध और संचाक्षन के लिये दे दी थी और नई रेले बनाने के लिये परस्पर समझौता 
हो गया था । इस युग मे जिला वोर्डो को भी रेले बनाने की प्रेरणा दी गई। तंजोर 
मे सर्वप्रथम इस ओर सफ्ल प्रयत्न हुए । इस प्रयोग की सफलता देख कर सव्‌ १८६७ 
में भारत-सरकार ने प्रान्तीय सरकारों की श्रनुर्मात लेकर जिला वोर्डों को रेल-निर्माण 
के लिये पूजी जुटाने के हेतु कर लगाने का अ्रधिकार दे दिया। इस युग मे केस्द्रीय व 
प्रान्तीय सरकारे, देशी राज्य, स्थानीय संस्थाये और व्यक्तिगत कम्पतियाँ (प्राचीत और 
नवीन गारएटी वाली) सब मिल कर रेल-निर्माण के लिये प्रयत्नशील थे । अत; रेल- 
निर्माण मे प्रगति सन्‍्तोषजनक हुई । १६०१ मे देश मे लगभग २५,३०० मील लम्बी 
रेलें थी जबकि १८८१ मे केवल ६,६०० सील लम्दी रेले थी ५ इस प्रकार गत बीस 
वर्षों में १५,४०० मील रेलें बन गई थी अर्थात्‌ ७७० मील प्रति वर्ष । थह प्रगति 
द्वितीय काल की प्र्गात से जो ४६७ भोल थी कही अच्छी थी। सत्‌ १८९० में 
भारतीय रेल एबट (ए0॥80 िक्वी७४४) 8०0) बन चुका था जो इस युग वी एक 
महत्वपूर्ण घटना थी । 
उत्तरार््द (१६०१-२१)-इस युग के उत्तराद्ध' मे सरकारी नीति मे कोई 
विशेष परिवर्तन नही झाया । मिश्रित साहस की नीति व भी जाते थी। केन्द्रीय, 
प्रान्तीय व देशी रियासतो की सरकारे रेलो के विकास में रुचिपूर्वक कार्य कर रही थी 
और स्थानीय संस्थाय तथा गारंटीयुक्त कम्पनियाँ भी सहयोग दे रही थी । सरकार का 
तृतीय वर्षीय कार्य-क्रम' का दर्रा अब भी जारी था । किन्तु परिस्थितियों कै परिवर्तन 
के साथन्साथ सरकार को थोडा बहुत उलट फेर तो समय-समय पर करना ही 
पड़ता था ! 
बीसवी शताब्दी के प्रारम्स से ही मारतीय रेलो का वेशनत-काल आरम्भ होता 
है । जो रेले अब तक सरकार के लिए एक बोफ थी वे अब वरदान सिद्ध होने लगी। 
देश के देशी और विदेशी व्यापार मे वृद्धि होने से यातायात में अपूर्व वृद्धि हो गई 
जिसेसे रेलो की आय-बृद्धि हुई और उनको भव हानि के स्थान पर लाभ होने लगा । 
विदेशी विनिश्चय को दर भे स्थिरता झाते के कारण भी देश की व्यापास्-ञवृद्धि मे 
स्सेहायता मिली । यातायात मे वृद्धि के वारख रेलो के तंत्र (:4ए७छथाे का पूर्ण 
उपयोग होने लगा और फ्लस्वरूप उनको आय मे वृद्धि हुई और व्यय कम हुआ । 
इस समय लगातार कई वर्ष तक सरकारी आय-व्ययक (8१8८७) मे भी दबत हुई । 
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इन सव कारणो से रेलो के प्रति सरकार और जनता के हप्टिकोण में परिवर्तन हो 
चला । अब तक जिन रेवो को राष्ट्रीय साधनो पर भारस्वरूप समभा जाता था, अब 
उन्हे उत्पादक व्यवसाय समझा जाने लगा । परिणाम यह हुआ कि अब रेलो के लिये 
पूजी की कोई कम्ती न रहा । कमो-की इतना रुपया सरकार रेलो के लिए मंजूर 
करने लगी जितना कि वर्ष भर में व्यय भो नहों हो पाता था । 
यात्पात में अपार वृद्धि हाठे के कारण यह आवश्यक हो गया कि अधिका- 
पघिक ग्रातायात के सुचाह संचालन के लिये रैलो की दक्षता (थविल८०८९) में वृद्धि 
हो । इस श्रावश्यक्ता को ध्यान मे रखकर भारत सरकार ने मंजूर की हुई पूंजी को 
चालू रेलो की दक्षता और सुविधाये वटाने मे व्यय करने का निश्चय किया और नई 
रेलो के वार्य को मौण स्थान दे दिया गया । इसी निश्चय के अनुसार १६०१ ओर 
१६०२ में भजूर हुए ६५० लाख और €२३ साख रपये में से केवल एक करोड़ रपया 
नई रेलो के निर्माण में लगाया गया । भारत-मंत्री ने इस नीति का समर्थन क्या झौर 
यहू तियम बना दिया कि जितना घन प्रतिवर्ष रेलो के लिए निर्धारित कया जाए, 
उसमे से सर्व प्रथम चालू रेलो की झावश्यक्ता पूर्ति मे लगाया जाय , तदुपरान्त उन 
रेलों को धन दिया जाय जो उस समय वन रही थी और अभी चालू नहीं हो सकी 
थी | इसके उपरान्त ग्रन्तिम बारो नई रेलो के निर्माण की झानी चाहिए । 
इसी समय (१६०१) श्री टामंस राबर्टसन (0 7॥0935 रि0०८४७०४) 
को भारतीय रेलो के सम्बन्ध मं जाँच करने के लिये विशेष कमिश्नर (9ए००ंशे 
00नग्राषभ्ं०7९०) की हैसियत से भेजा मया जिन्होंने अपना प्रतिवेदन देते हुए उबतत 
नीति का समर्थन क्या और कहा कि मदि रेलो के लिए पर्याप्त पूजी जुटाई जा सके 
तो इस कार्यक्ष्म के अनुसार चलने में कोई कठिनाई न होगी। किन्तु कालान्तर में 
आवश्यक्तानुमार पूंजी जुटाने में कठिनाइयाँ उपस्थित होने लगी भर पू'जी वी कमी 
को दूर करने के लिए कम्पनियों द्वारा सचालित रेलो को वापिक "कार्यक्रम? [087 
धया॥०) से निकाल दिया गया । इनके लिए पु जी जुटाने वा प्रधिकार कम्पनियों को 
ही दे दिया गया और उन्हे प्रेरणा प्रदान करने का सुभाव भी श्री रावर्टतन ने रखा 
ताकि रेल-दिर्माए में प्रगति झा सके । राजकीय रेलो की दशा सुघारने के लिए उन्होने 
कहा कि पुरानी रेला के सुचार सचालन और नई रेत्रो के निर्माण के हेतु एक रेल 
निधि (०७७) व) की स्थापदा होदो चाहिए जिसमे आरम्भ में १५ करोड 
सुपए जमा किए जाये और भविष्य मे भारत की सारी रेलो के अतिरिक्त लाभ से 
उसओ वृद्धि की जानी चाहिए। रेल निधि के प्रवन्ध के लिए उन्होंने रेल बोर्ड 
(7९०॥0 ») 8००79) दी स्थापना का भी सुराव दिया | इन प्रस्तावों वो तो भारत 
सरकार ने स्वीकार न क्या किन्तु एक तृतीय वर्षीय कार्यक्रम! का सुझाव रखा। 
भारत-मंत्री प्रस्तावित रेल बोर्ड को तृतीय वर्षीय कार्यक्रम के आधार पर घव देने 
को भ्रस्तुत थे । अतः १२ करोड रुपए की मंजूरी दे दी गई। १६०५ मे रेल बीर्ड वी 
स्थापना भी कर दी गई, किन्तु रेल निधि सम्बन्धी सुमाव सरकार ने न मादा । उद्ो 
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वर्ष रेल यो्ड ने त्तील-वर्षीय वार्यज्रम उपस्थित वसते हुए १४ करोड़ रुपए के वापिक 
व्यय वा अनुमान कषगाया । इस व्ययन्यृद्धि का वारण रेलो को अधिक ज्ञाम वतलाया 
जिससे उन्हे अधिक गंत्रमानादि की आवश्यतत्ता प्रतीत हो रहो थी । १६०७ में भार 
स्तीय रेलो तथा ध्यापासियों की ओर से कई प्रतिनिधि भारत-मत्री से मिले जिन्होंने 
आारत में रैल सम्बन्धी अधुविधाओ की ओर सकेत क्या | तुरन्त ही मेके स्मि्ि 
(४३ए०७४०9 0एणांधष्ण) वी. स्थापना की गई ) इस समिति ने चताणा कि भप्एल 
मे रेलो कि पास माग के अनुरूप साधन सामग्री नहीं है। अतः उन्हें भ्रपना कार्प 
सुनारु रूप से संचालन करने के लिए अधिक धन वी आवश्यकता है । इस सम्बन्ध 
में कोई निश्चित सीमा समिति ने निर्धारित न करके भारत सरकार से झाग्रह क्या 
कि वह प्रतिवर्ष भारत झौर $गर्लेंड में मिल सकने वाले ऋण के ग्राधार पर सीमा 
जाँध दिया करें ) तत्कालीन परिस्थितियों के अनुसार दोनों देशो में मिलने वाले ऋण 
की सीमा १४० लाख पौंड बाँधी गई जिसमें से ६० लाख पौड लन्दन में मिल सकते 
बी सभावना थी और शेष ५० लाख पौड भारत में । इसमे से १५ लास पौड नहरों 
श्र भ्रन्य लोक कार्यों के लिए छोडकर १२५ लाख पौड [प्र्थात्‌ १८ ७५ करोड रुपए) 
प्रति वर्ष रेतो पर व्यय करने का निश्चय क्या गया । मेके समिति का इस प्रकार 
सुझाव देने का मन्तत्य यह था कि भारत सरकार देश की आवश्यकताशो के अनुसार 
प्रतिवर्ष उचित घन रेलों पर व्यय करके एक समतुल नीति का पालन कर सकेगी और 
लोगो की शिकायते दूर हो जायेगी । किन्तु न तो यह मन्तब्य ही पूर्ण हो सका और 
न समिति द्वारा निर्धारित घनराशि ही सरकार सदेव लगा सकी जेसा कि वीचे वी 
तालिका" से स्पष्ट होता है-- 














्च्ष पूजीणत व्यय बर्प पूजीगत व्यय 
करोड €ुपए करोड रुपए 

१६०८-५६ १५००५ १६१४-१५ हद 
१६०६-६९ श्श्ा०० 4६१५-१६ १२०० 
१६१०-११ 4६7३० १६१६-१७ १७ 
१६१९-१३ १४-१५ १६१७-१८ प्रन्ड० 
६११२-१६ १३०४० १६१८-१६ ६३० 
१६१३-१४ १८१०० १९६६९४६४ २६५५ 








इन आऑक्डों से विदित होता है कि १६१६-२० तक केवल एक वर्ष मे 
१८“७४ करोड रुपए की सीमा से झधिक घन व्यय हो रुका । क्षेष स्यारह वर्षों मे कभी 








]. 8. 0. परइच्चक् : अिबापछदुड़ड स 2068॥ कद, 94, छ. 80. 
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भी उस सीमा वो छुप्मा भी न जा सका | युद्ध काल म स्थिति अत्यन्त ही निराशा" 
जनक हो गई थी और १६१६-१७ मे केवल ४१ करोड हुपए रेलो के लिए व्यप किए 
जा सके जबकि उस समय के कार्य-भार को देसरूर उससे कई गुना धत व्यय करना 
चाहिए था । यह सरकारी नीति सन्तोषननक नहीं थी और देश भर में इसकी कहो 
आबोचना हो रही थी । इस सारी आलोचना का सकेत बिद्येपत, दो बातों वी ओर 
था। प्रथम सरवार वी अनियमित और ग्रनिश्वित वित्त व्यवस्था [फिगव्वाटाणों 
ए9०॥०५) जिसके कारण न तो रेलो का आवश्यकतानुसार विकास ही सम्भव था और 
न जीणंद्ार व नवकरण के लिए हो पर्याप्त धन व्यय क्या जा सकता था । इसके 
दुष्परिणाम जनता को भुगतने पड़ते थे । दूसरे, विदेशी कम्पनियों के प्रति भारी 
विरोध भाव जागृत होता चला जा रहा था और प्रति-वर्ष वजट के अवसर पर रेलो 
के राष्ट्रीयकरण के विपय म॒ प्रश्न उठाए जाते थे । इस समय रेलों का स्वामित्व और 
सचालन इस प्रकार था। 











स्वामित्व संचालन 
सरकारी ७३% २१५७ 
कम्पनियों का १२% ७०% 
देशी रियासते १५% ९९% 





यह स्थिति आलोचना का मुख्य विषय थी। अवसर मिलते हो सरकार ने 
इस विरोध भाव का अन्त करने के लिए १ नवम्वर १६२० में श्रॉकवर्थ समिति 
(8०४०७ (००7आ७४८८) की नियुक्ति की जिससे निम्नाकित प्रश्नों पर प्रकाश 
डालने की प्रार्थना की गई-- 

/( १ ) सरकारी रेलो के सम्बन्ध म भारतीय परिस्थितियों को ध्यान मे रख 
कर निम्नाक्ति भ्रवन्ध व्यवस्थाओं म प्रत्येक के गुरा-दोपो (प्रशासनात्मक और झाथिक) 
पर विचार करे : ( क ) प्रत्यक्ष राजकीय प्रवन्च, ( ख ) ऐसी कम्पनी द्वारा प्रबन्ध 
जिसका तिवास-स्थान इग्लेंड म हो और जिसके सचालक मण्डल ( ऐ००:० 0 
]07८००८४ ) की देठके लन्‍्दन में हो, (ग ) ऐसी कम्पनी द्वारा प्रवन्ध जिसका 
निवास-स्थाग भारत हा और जिसका सचालक मएडल भी भारतीय हो, तथा(घ) 
उपयुक्ति (क ) और ( व ) में वर्णित कम्पनिया के सम्मिश्रण द्वारा प्रबन्ध; इत्यादि 
झौर परवार को इस बात को अनुमति दे कि वर्तमान कम्पनियों के समझौतो की 
अवधि समाप्त होने पर उनके सम्बन्ध मे किस नीति का पालन किया जाए। 

(२) रेल बोर्ड के कार्य (एाणााणा७), स्थिति (5080७) और विधान 
(एणाऋाए४०७) तथा रेलो के प्रशासत में भारतनसरकार के नियन्त्रण के ढग के 
सम्बन्ध मे परीक्षण करे और उत्तम ऐसे सशोबनो का सुमाव दे जो सरकार के रेलो 
से सम्बन्धित कत्त व्यो के सम्पादन के हेतु आवश्यक समभे जाये । 

( ३ ) भारतीय रेलो मे रुपया लगाने को दया व्यवस्था की जाए और विश्वे- 
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प्रह; नई रेलो के निर्माण के हेतु व्यक्तिगत साहस द्वारा प्रधिकाधिक पूजी लगाते की 
बया संभावना ही सकती है” 


इत परद्यों पर विचार करने के उपरान्त समिति ने १६२१ में अपना प्रतिवेदन 
(8००००) द्वेते हुए कहा :--- 

(१) रेलों का प्रक्‍न्ध--समिति इस बात में एकमत थी कि भारतीय रेलो 
का प्रबन्ध लन्दन से न होकर भारत से ही होता चाहिए । अतण्ब जेसे-जेसे इं गलिश 
रारएरी वाली बग्यनियो के साथ हुए समभौकों को पग्रदाधि समाप्ठ हो| उनका ग्रन्त 
कर देना चाहिए और उन्हें प्रामे के लिए वही बढ़ाना चाहिए । राष्ट्रीयकरण के प्रश्न 
के सम्बन्ध में समिति में मतभेद था । पाँच सदस्यों का मत यह था कि भारतीय रेलों 
का प्रवन्ध भारतीय कम्पतियों के भ्रधिकार में दिया जाना चाहिए; किन्तु शेप चार 
सदस्य ग्रौर सभाषति श्री ऑॉक्वर्य, पूर्णतः राष्ट्रीयकरण के पक्ष में थे। अन्त में सभा- 
पति के निर्णा शव मत (09४078 २०५५) द्वारा राष्ट्रीयकरण के पक्ष में उस प्रश्न का 
निबदए हुआ | राष्ट्रीयकरण के प्रश्त पर यह अन्तिम निर्णय था ग्रौर भविष्य के 
लिए यही नीति झपनाई जाने लगी । 

(२) रेल बोईं---रेल बोर्ड का नाम रेल आयोग ( स्शेधिवए एक 
7007) रखते को कहा । इसके पाँच सदस्य हो । एक भुख्य आयुक्त हो जो रेल 
थोड़ें के मन्त्रो का कार्य भी करे । दूसरा वित्तीय आयुक्त (शिकार (0प्रामो- 
&#0767) कहलाए, और शेष तीद सदस्य भ्रायुक्त और हो जिनमे से प्रत्येक रैलो 
के एक क्षत्र (पश्चिमी, पूर्वी और दक्षिणी) का उत्तरदायित्व ग्रहण करे | सदस्यों की 
सहायता के लिये कुछ विश्वेषज्ञ कर्मचारी ([८७:४०८७ $आी) भी हो । समिति ने 
यह भी फह्दा कि रे बोर्ड और रेलो के सम्पूर्ण कार्य घायसराय की कार्यपालिका 
परिषद्‌ [9#०८०४४८ (०णाथो) के एक सदस्य के ब्राधीन हो और उस्ते रेलो के 
अतिरिक्त बन्‍्दरगाहो, ग्न्तर्देशीय नौ-परिवेहन (१९०४४ं४०॥०), सड़क परिवहन (जहाँ 
तक इसका अधिकार केद्रीय सरकार के हाथ में था) तथा डाक और तार विभागों का 
भी अधिकार दिया जाना चाहिये ! इस भाँति परिवहव और संचार का एक अलग 
र्वृतत्त्र विभाग बनना चाहिये। 

(३) दित्त-व्यवस्पा--समिति ने रेलो के ग्राय-व्यमक (छ०88०७) को 
सरकारी श्राय-व्यथक से सर्वधा अलग रखने को कहा ताकि रेले अ्रपती स्वतन्त्र बीति 
बरत सके। रेल के आय-व्यमक के बनाने में सरकार के वित्त-मग्त्री का कोई 
हाथ ते रहे। उसे रेल विभाग ही बनाए और विधान-सभा ( [€एज40४6 
#४डथया9) में परिवहन मंत्रों उपस्थित करे । रेलें अपना हिंसाब-किताब अलग रखें 
और प्रन्तिम सरकारी लेखा-परीक्षण अधिकार के प्रतिरिक्त वे अपने विज के लेखा- 
परीक्षक भी रखे । 

*. झ्ाँकिवर्थ समिति ने उपयुचत प्रहनो के प्रतिरिक्त कुछ झत्य बातों पर भी अपना 
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मत व्यक्त क्या और उन्हे कार्यान्वित करने के लिए सरकार से अनुरोध किया । 
उनमे से प्रमुख सिफारिश (ह०००णएण्था०३७०७५) ये हैं :-- 

(४) रेल-गाड़ा-न्यायाधिकरण (पेल्याकबए सिब।०४5 प्रष्यं०एण४०)--रेलो 
के किराये-भाडे सम्बन्धी नोति के विषय में जनता की शिकायतें सुनने के लिए एक 
तोन स॒दस्या का रेल-माडान्यायाधिकरण स्थापित होना चाहिए जितका सभापति 
एक अजुभदी दबील हो और दो मदस्पो! पे से एड रेल! के पक्ष कप और दूशरए 
वाशिज्य-पक्ष का प्रतिनिधि हो । 

(५) जन-सम्पक्ं--भारतीय रेलो के प्रवन्ध मे अधिकार देने के लिए केन्द्रीय 
और स्थानीय पराम्दात्री समितिया बनाई जाए जो जनता के सम्पर्क मे रह कर 
उनकी आवाज सरकार तक पहुँचाएं। 

(६) कमंचारियों का भारतोपरुरण (79क्रंब्रछंड्बपत०७ ० 80६४६ )-- 
युद्धोपरान्त काल मे रेलो के भारतीयकरण की माँग दिन पर दिन जोर पकडती जा 
रही थी । प्राकवर्थ समिति न इसे लोगा को वास्तविक शिकायत सम्रभा और कहा कि 
मारत-सरकार को घाहिये कि वह एक निश्चित समय मे रेलो मे भारतीय कर्मचारियों 
की एक न्यूनतम सस्या तुरन्त नियुक्त करे। भारतवासियों को रं॑ला के कार्य में योग्य 
बवाने के लिए यह भी आवश्यक है कि भारतवासियो को रेल विषयक प्रत्येक कार्य 
के लिये प्रशिक्षण की सुविधाएँ दी जाये । 

(७) समिति ने प्रान्तर (02०8८) के प्रश्न पर भी पु्तविचार करने की 
सिफारिश की । समिति का मत यह भी था कि सहायक रेलो (ऐ/श्माल 963) 
का सघालन जहाँ तक सभव हो सके मुल्य रेलो दवाएं हो होता चाहिए । 

आँकवये समिति का प्रठिवेदत भारतोय रेलो के इतिहास मे एक महाव्‌ 
युगान्तरकारी घटवा समझी जाती है। इसके प्रकाशित होते ही रेलो की न केवल 
वित्त विषयक नीति मे परिवर्तन हुआ, वरव्‌ राष्ट्रीयकरण का प्रश्त भी सदेव के 
लिए हल हो गया । इस समिति की सभी प्रमुख सिफारिशों को सरकार ने मान लिया 


और धीरे-धीरे तबनुसार कार्य होते लगा । इस भाँति भारतीय रेलो के राष्ट्रीयकरण 
का युग ध्रारम्भ हुप्रा 


अ्रध्याथ १३ 


भारतीय रेले (२) 
(रतांबच पिव!७४७३४) 


७०९०००७००९७७०३०५०००७०७७३०९०३-७००७७०७०९००००७७००००९०००००० 
(२) राष्ट्रीयकरण (२६७००शा०४४००) 


ज्ारतीय रेखों वा चलुर्व और महत्वपूर्ण युग ऑॉकवर्थ समिति के सुभावों के 
अनुसार नीति परिवर्तन के साथ ग्रास्म्भ हुआ । इस युग में हमारी रेलो की तीन 
अवस्थाओं से होकर निवलता पडा जिन्हे तीन कठित अण्नि-परीक्षान्नो के समान 
समभना चाहिए | प्रथम अवस्था १६२२ से १६३० तक दी अभिवृद्धि (8०00) काल 
था, द्वितीय प्रवस्था १६३१ से १६३६ ठक का झवसाद काल; और तृतीय अवस्था, 
द्वितीय युद्ध काल । प्रथम अवस्था मे रेले सरकार को अमित लाभ दे रही थी जिसका 
प्र्युततर सरकार उन्हे निर्माण भर विद्स के लिए असित धतराशि देकर कद रही 
थी। जितना घन व्यय करने की स्वीकृति दी जाती थी उसे वर्ष भर में व्यय कर लेने 
को रेलो के सम्मुख एक समस्या खडी हो जाती थी, कभी-कभी योजना बनने से पूर्व 
ही सरकारी स्वीक्त मिल जाती थी। सरकार और रेल अधिकादी दोनो ही वैभव 
से मन्दोस्म्त्त हो उठ ये | फलत; रेल-निर्माण की अच्छी प्रगति हुईं। १६१८-२६ में 
१,२८२ मील लम्बी रेले बन कर चालू हुई । 

अवसाद काल मे रेले दीनावस्था को पहुँच गई । इस समय प्रगति झोर वृद्धि 
का तो प्रश्त ही दूर रहा, उन्हे जीर्णोद्वार व भ्रतिस्थापन तक के लालें पड़ गए। 
द्वितोय महायुद्ध काल रेलो के लिए भारो संकट का समय था। यातामरात्त और 
कार्म-भार में अपूर्व वृद्धि होती रहो किन्तु आवश्यक साधन“सामग्री का भारी 
ब्रभाव था । 

चतुर्थ युग वी सारी मुल्य-मुख्य घटताएँ उन सुधार-कार्यो से सम्बन्धित है 
जिनका सुझाव आॉकवर्थ समिति ने दिया था और जिन्हे रेलो की भावी नीति का 
एयर, परतकर, भाजत, गएज्पाए, ने, का्पलिब्त: अत्स्फ प्रफ्एण्म फित्य। ५ 

(क) राष्ट्रोयकरण--ऑकवर्थ समिति के निर्णय के अनुसार भारतीय रेलो के 
पूर्ण राष्ट्रीयकरण की नीति सर्वदा के लिये मान लो गई । फलतः फरवरी श्र३ मे 


श्प्ड 
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विधान सभा ने भारतीय रैलो के राजकीय प्रवन्ध के पक्ष मे एक प्रस्ताव स्वीकार 
किया जिसके विभिन्न रेलों के साथ हुए सममौतो की अवधि समाप्त होते ही 
उन्हे सरकार अपने अ्रधिकार में लेने लगी। सर्वप्रथम १६२४ म इशिडियव और 
१६२५ में प्रेट इस्डियन पेंनुस्सला रेलो को भारत-सरकार नें अपने प्रवन्ध में ले 
लिया । १६२६ में दिल्ली-अम्वाला-कालका रेल को भी सरकार ने इसी भांति अपने 
स्वामित्व में लेकर प्रवन्ध के लिए नार्थ वेस्टर्न रेल के सुपुद कर दिया । इसी भाँति 
प्रन्य रेलो को भी धीरे-धीरे सरकार लेती गई जिप्तका उल्लेख निम्नाकित सूची में 
क्या गया है। प्रनेक व्यक्तिगत (?:7४०८) रेलो के सविदे वहुधा १६४१ और १६५० 
के बीच में समाप्त होने को थे यौर इसी बाल में उन्हें सरकार ने लिया। स्वतन्तता 
देवी के प्रागमन के उपरान्त परिस्थितियाँ सर्वथा वदल गई । देशी राज्यो के सक्लन 
(्ष्ट्ट्प्णप०७) की नीति के साय-साथ वे सव॒रेले भी भारत में सम्मिलित हो गई 
जौ प्रव तक झनेक रियासतो के अधिवार म थी। इस भाँति १ प्रप्रोेल १६४० 
तक न केवल भारत स्थित व्यक्तिगत रेले वरव्‌ रियासतों की रेले भी भारत सरवार 
के स्वामित्व और प्रवस्य म॒ झा गई और राष्ट्रीयकरण का कार्प पुर्ण हो गया । 
केबल बहुत छोटी-छोटी कुछ रेलो को छोड कर सारी रेले झव भारत-परकार के 
स्वामित्व और प्रवन्ध मे है !! 


आरतीय रेला के राष्ट्रीयकरण को प्रगति 








वर्ष रेल का नाम सरकार दाद लेने की तारीख 
१६२५ ईस्ट इन्डिया रेलवे १ जनवरी 
ग्रेट इश्डियन पेंनुन्सुला रेलवे ? जुलाई 
१६२६ दिल्ली-अ्म्वाला-कालका रेलवे १ प्रप्नॉल 
१६३० साउदर्न पजाव रेलवे ञ+ 
१६३६ अमृतसर-पट्टी-कसू र रेलवे १ जनवरी 
१६३८ वेजवादा मछलीपट्टूम रेलवे ४ फरवरी 
२६३६ साउथ विहार रेलवे ३० जून 
हरिद्वार देहरा रेलबे ३१ दिसम्बर 
१६४०... बंगाल द्वार्स रेलवे ३१ दिसम्बर 
१६४२. बम्बई बड़ौदा व सेन्ट्रल इन्डिया रेलवे... १ जनवरी 
आसाम बंगाल रेलवे १ जनवरी 
तान्‍्ती घादी रेलवे ३१ सा 
मीरपुरखास खादरो रेलवे ३१ दिसम्वर 








१, १६ अप्रल १६५३ को ३४,३३६ मील रेलो मे से केवल ७५७ मौल लम्बी 


(पर्थात्‌ १*७ भ्रतिशत) रेले सरकारी स्वामित्व और प्रवन्ध को परिधि के 
बाहर थी। 
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१६४३ बंगाल व नार्थ वेस्टर्न रेलवे 
रुद्ेलखण्ड कुमायू” रेलवे 
१६४४ चम्पानेर-शिवराजगुर पनीलाइट रेलवे 
गीघरा-लुनावदा रेलवे 
नंदियद कपदवंज रेलवे 
मद्रास व साउथ मरहदा रेलवे 
साउथ इश्डियन रेलवे 
धोद-बारामती रेलवे 
बंगाल-नागपुर रेलवे 
१६४५. जैकोबाबाद-काइमीर रेलवे 
दिव >सदिया रेलवे 
पोद्मद्र-पोलक्की रेलवे १४ अक्टूबर 
१६४६ होशियारपुर-द्वाव ब्राच रेलवे ३६ मार्च 
स्पालकोट-नरोवल रेलवे 
सारा-सिराजगज रेलवे १ अक्‍्ट्ूवर 
१९४७. अ्रहमदाबाद-प्रान्तेज रेलवे १ जनवरी 
मन्दरा भावन रेलवे $ ग्रप्नेल 
१६४८ 238 'बेगर्‌हट रेलवे 
मर्नास्ह-भेरव वाजार रेलवे 
मैथरन हिल त्ाइद रेलबे 
दारजिलिंग-हिमालय रेलवे २७ ग्रकट्ूबर 
१६४६९. पचौरा जामतमर रेलदे १ अप्रेल 
गायकवाड बड़ौदा रियासत रेलवे 
पिपलोद देवगढ़ बरिया रेलवे 
तारपुर-छम्भात रेलवे 
कूर्चाबहार रियासत रेलवे 
कोल्हापुर रियासत रेलवे 
पालनपुर-दीक्षा रेलवे 
राजपोपला रियासत रेलवे 
सागली रियास्तद रेलवे 
भोपाल पर्दती रेलवे 
कच्छ रियासत रेलवे 
१६५० पार्लकीमेदी लाइट रेलवे १ फर्वरी 
मयूरभञ्ञ रेलवे 
सोराप्ट्र की रेले 
राजस्थान की रेले 
परसोरर की रेले 
मध्यभारत की रेले 
हैदराबाद की रेले 
पजाव व पंजाब 
स्थासत सघ ही रेले 
ट्रावनकोर-कोचीत को रेलें 


(णफफ़ांच्छे ४णा३ घी फलुएणाऊ रण पाल फिव्रोत्नठए ऊेत्बाते, 


१ जनवरी 
३१ मार्च 


१ अग्रेल 
१ अक्टूबर 
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(सब) वित्त-श्यवस्या का पृथवकरसा [6एक्ाइपेग ० पक्यी७०9 
प्यण०४०८०)--सेश्वावस्था से ही भारतीय रेलो ती विलन्ध्यवस्था श्रालोचना का 
विपय रही थी । झनक वार समित्तियो झौर विश्येपज्ञा ने इस प्रइन का अन्तिम हल 
निकालने के असफल प्रयत्न किए, किन्तु कोई स्थायी नीति निर्धारित न वी जा सकी। 
प्रॉक्वर्थ समिति ने इस महत्वपूर्ण श्रइ्न पर मम्भीरतापूर्वक विचार किया । तत्कालीन 
वित्त-व्यवस्था म उन्हाने अनेक दोष पाये । रेलो का आय-शय देश के झाय-व्यय के 
साथ सम्मिलित होने के कारणु उनकी सफलता विफलता सर्वथा वित्त मत्री की छृपा 
पर निर्भर रहती थी, उस पर देश की राजनीतिक व ग्रन्य परिस्थितिया का भारो 
प्रभाव पडता था । रेली के आय-व्यय म॑ न कोई निश्चितता ही थी श्रौर न बोई 
कारतम्य अथवा रातुलन । प्रति वर्ष क॑ झारम्म म जितना घन व्यय करन वी उन्हे 
अनुमति मिलती थी, उसका कोई भ्रश् यदि झ्रायामी ३१ मार्च तक नहीं व्यय हो 
सका तो नह समाप्त हो जाता था झौर प्रति आगामी वर्ष के लिए नए सिरे से नई 
परिस्थितियों को घ्यान म रखे कर उन्हे व्यय करन वी ग्रमुमति मिलती थी । ऐसी 
परिस्थितिया म रेले कोई दूरद्शिता की नीति नही बरत सकतो थी ५ न वे विकास व 
प्रघार के लिए और न वापिक जीोद्धार (पिव्फूथछ) व नवकरण (८०९१४) 
के लिए ही पर्याप्त पूजी जुटा पाती थी। आधुनिक वृहत्काय व्यवसाया के तारतम्य 
का उनकी नीति मे सर्वधा अ्माव था । उनका प्राय-व्यय का लेखा रखने का ढग भी 
सम्तोषजनक नहीं था । औद्योगिक सस्थाओ के समान उसम्र लोच नथी। ने उनके 
पास अपना कोई स्ित कोप था और न कोई अवमूल्यन निधि ( 70677८८७७०॥ 
एण7त) ही । इस स्थिति में ऋन्‍्तिकारी परिवर्तन किए बिना भारतांय रैेलें जनता की 
उचित सेवा करने म प्रसमर्थ थी । इत दोषों को दूर करने के लिए समिति ने दो 
सुझाव रखे (१ ) रेलो के आय-व्ययक (80082) का देश के सामान्य झ्ाय-्ययक 
से प्रथक्वरण और उसका इस ढ्ग से पु्ननिर्माण कि उसे वापिक झ्रवि वी सकुचित 
नीति से छुस्कारा मिल सके, और (२ ) रैलो को विक्त-्ध्यवस्था और प्रवन्ध से 
सरकादो वित्त-विभाग का अधिकार सर्वेथा हट जाये । 


कितु समिति रेलो से विधान-मणडल का सर्वथा सम्वन्ब-विच्छेद करने के पक्ष 
मे न थी । उसका मंत था कि रेले अपने आन्‍्तरिक प्रवन्ध व समायोगन म स्वतन्त 
होते हुए भी विधान-मणडल के उसी प्रकार प्राधीन रह जेसे सरकार के अन्य विभाग 
रहते हैं । रेले अपना हिसाव-क्तिव अलग रसे और अपने वापिक लाभ को सरकारी 
कोप से अतग रख कर उसे रेला की सुविधाएं बढाने श्रथदा किराया-भाडा कम करके 
सार्वजनिक हिताथे व्यय करें । विन्तु यह आवश्यक समभ्य गया कि सारे वापिक लाभ 
पर उनका एकाथिकार न स्थापित हो $ उसका एक अय सरकारी कोप वी भी मिलता 
रहें | यह न्यायतंगत भौर लोकमत के अनुनुल समका गया, क्योकि झ्रभी तक रेलो 
की भ्राय सरकारी कीप का एक आवश्यक अगर रही थी जिसे सहसा झलग नहीं क्या 
जा सकता था। दूसरे, रेले वर्षों तक हानि उठाती रहो थी जिसका भार अन्दतोगत्वा 
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कर-द्वाता पर पडता रहा था और झ्व जब उन्हें लाभ होने लगा था तो कराता 
उसके किसी अंश वी अवश्य अ्रपेक्षा करते थे 

आँकवर्य समिति के मत की पुष्टि रेल वित्तीय समिति और इचकेर समिति 
(१६२२-२३) ने भी की जो कि उसके प्रतिवेदन प्रवाशित होने के उपरान्त नियुक्त की 
गई थी, विश्वेपत: उन्होंने रेलो के लिए सचिद निधि ( छ८४८८ए८ ए७7० ) और अव- 
मूल्यन निधि ( ए0८ए४८णाबएण) #एए०० ) बनाने की बात पर जोर दिया। संसार के 
जिन देशो मे रेलो का राष्ट्रीयकरश हो छुका था (अर्थात्‌ प्रशा, स्विट्जरलेंड, वेलजियम, 
इटली, फ्रान्स, दक्षिणी ग्रक्ती रा, जापान इत्यादि) वहाँ पर रेलो का झआय-व्यय सरकारी 
आय-व्यय से सर्वभा ग्रलग रखा जा रहा था। अतः भारत सरकार ने भी इसी नीति 
को झपनाने का लिदच॒य किया । २० सितम्पर, १६२४ को इस नौति को निर्धारित 
करते हुए विधान-मणडल ने एक प्रस्ताव स्वीकार क्या जो प्रथित प्रस्ताव १६२४ 
((06ए४९॥७०॥ ६१९४०७७०७ 924) के नाम से प्रसिद्ध है । इसकी प्रमुख प्रतिज्ञारे 
निम्न हैं :--- 


रेलो के श्राय-ध्यय को सरकारी आय-ब्यय मे सम्मिलित करने से सरकारी 
आय-ब्ययक (89१९8८४ में जो भारी उतार-चढाव आते थे उन्हें दुर करने और रेलों 
को दूरदर्शिताधूर्ण सतुलित नीति बरतने के लिए समर्थ बनाने के उद्देश्य से यह्‌ निश्चय 
किया गया कि; 

(१) रेलो वी झाय-व्यय सरकारी आयनव्यय से अलग रखी जायगी 
और रेले प्रतिवर्ष सरकारी कोष को एक निश्वत अशदान ( 007७४फ४ऑणा ) 
दिया करेगी जिसका उनवी छुद्ध ग्राय (ए९८ &८८थ८७७ ) पर प्रथम दायित्व होगा । 

(२ ) उक्त निश्चित झरशदान उत्पादक रेलरे से लगी हुई पू'जी (कम्पतियों व 
रियास्ततों द्वारा लगाई गई पूं जी को छोड कर) का एक प्रतिशत और बचे हुए अतिरिक्त 
लाभ का ३ भाग होगा । यदि किद्दी वर्ष रेलो को ग्राय उक्त एक प्रतिश्षत धनराशि की 
देने के लिए कम पड़े, तो उप्त कमी को पूरा किए बिता आ्रागामी बर्षों मे अतिरिक्त 
लाभ हुआ ने समझा जायगा | अनुलादक (508८8८) रेलो में लगी हुई पू'जी का 
ब्याज और उनकी हाव सरकार को भुगतनी होगी और फलतः उस्ते रेलो के वक्त 
दायित्व में से घटा दिया जायगा | 

( ३ ) छरकारी कोष को उक्त धतराशि देने के उपरान्त, शेष लाभ रेलो की 
संचित-निधि मे (8८5४ए८ एप्रणते) मे दे दिया जाएगा । किन्तु बदि किसी वर्ष इस 
निधि में दिया जाने दाल धत तोन करोड रुपए से ऊपर हो तो त्तीन करोड रुपए से 
ऊपर के लाभ का केवल दो-तिहाई इस निधि में दिया जाएगा और एक-तिहाई सरकारी 
कोप में दे दिया जाएगा ॥ 

(४ ) उक्त रैलवे निधि को निम्द उद्दश्य-पूर्ति के लिए प्रयुक्त किया जा 
सकेमा : (ञञ ) ससकारी कोप की वापिक अंशदान देने; (व ) अवशिष्ट अवक्षयण 
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(0८फ०्लथ्ा०्त) के लिए, ( स ) पूजोगत व्यय को मिटाने अथवा कम बरने और 
(य ) रेलो की वित्तोय स्थिति वो सुरढह़ बदाने के [लए । 

(५) रेलों को उक्त निधि से ऋण लेने का अधिवार प्राप्त होगा । 

(६ ) रेला के लिए १२ सदस्या की एक स्थायी वित्त समिति (98078 
पृक्ाभा८४ 0०५८८) बनाई जायगी | इसका सभायति विवान सभा के सदस्यो मे 
से एक सरकार हारा मनोदीत व्यक्ति होगा और ११ सदस्य विय्रान सभा द्वारा निर्वा- 
चित व्यक्ति टांग । स्थायी वित्त ममिति दे १२ सदस्य केद्वीय मत्रणा परिपद्‌ (एशएगों 
20ए5०7१ 0०ए७८) के भी पदेन (2४- ८०) सदस्य समभे जायेगे। इनके झति- 
रिवत एक और मनोनीत सदस्य तथा १२ अय ग्रेर-सरवारी सदस्य मिलाकर इसके 
कुल २५ सदस्प हाग | रेला के व्यय सम्बन्धी अनुदाना (9॥७) का विधानन्सभा 
में जान से पूर्व स्थायी वित्त समिति द्वारा परीक्षण आावश्यत्र होगा । 


( ७ ) रला का वजट विधान-सभा के सामने देश के सामान्य बजट से पूर्व 
रखा जायगा और उसके वाद-विवाद के लिए झलग दिन निश्चित दिए जायेगे । 

इसी प्रस्ताव के अनुसार रेलो की सम्पत्ति के लव्करण के हेतु एक झ्वलयण 
निधि (20ए८८०५०! ७१) बनाई गई और रेला के क्‍मंचारीगण के श्ञीत्र से 
शीघ्र भारतोयक्रण तथा रेला के लिए भारत सरवार के द्वारा सामान य़रोदने की 
व्यवस्था का भी झाग्रह क्या गया । 

इस प्रस्ताव वी स्वीकृति के उपरान्त भारतीय रेला वी विकत्त-प्यवस्था म 
या तकारी परिवर्तन हुए अब रेलो के आप-ध्यय से सरकार के वित्त विभाग का 
अधिकार हट गया। रेले अपनी स्वतन्त्र नोति बरतने लगी। रेलो के वजट के 
अलग हो जाव के कारण सरकारी वजट म भारी उतार-चढावा वी सम्भावना कम 
हो गई और रेले भी अपना दूरदशितापूर्णा सतुलित वित्त-व्यवस्था स्थापन बरने के 

* लिए स्वत त्र हो गई । सचित नि।ध ओर ग्रवक्षयण निधि बनने से भारतीय रेलो को 

वित्त नीति मं औद्योगिक तारतम्य स्थापित होता दिखाई दिया, तो भी इस नई व्यवस्था 
रुपी शरद शशि म एक कलक कालिमा थी। सिद्धान्तत निर्दोष और आकर्षक होते 
हुए भी, यह प्रस्ताव व्यावहारिक कट्ुता से खाली नहीं था। जब तक रेला को अच्छे 
लाभ होते रहे, तब तक गाडी ठीक चलती रही, किन्तु हानि होने के साथ इस व्यवस्था 
को भयातक सन्नामक रोगो ने आ घेरा । उसकी अनेक दुच्े लताएं एक-एक करके सामने 
झाने लगी | 

नवीन व्यवस्था वी सबसे वडो दुर्बलता रेलो का सरकारी कोष के प्रति दायित्व 
ओर उसकी कठोरता थी । छाहे रेलो को लाभ हो अथवा हानि, उनका यह दायित्व 
बराबर बना रहता था। सरकारी कोष को उन्हे पूंजी का एक प्रतित्वत प्रत्ति वर्ष देना 
अनिवार्य था | अपने पास से न दे सके तो ऋण ले कर दे, किन्तु दे अ्रवश्य | इसमें 
उन्हे छुटकारा नहीं मिल सकता था। लाभ अधिक होने पर इस अदझ्यदान [ 0०सध- 
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एण्पंणा ) को मात्रा बढ सकती थी किन्तु लाभ कम होने से इसके कम होने की 
सम्भावना नही थी । 

दूसरा दोप उक्त दायित्व का संचयी स्वभाव (एणणोशाए८ पिथपा८) था। 
एक वर्ष रेलें देने मे असमर्थ हो अथवा कम दे सकें, तो आगामी वर्षों में सारी पिछलो 
कमी को पूरा करने के उपरान्त ही उन्हे अपने बजट मे लाभ घोषित करने का अधि- 
कार था। बिना पिछले दायित्व को चुकाए, रेलें कोई लाभ घोषित नहीं कर सकती 
थी, न सचित निधि को कोई धन दे सकती थी ओर न जनता को सुख-सुवियराएँ अ्रथवा 
सस्ती सेवा ही प्रदान कर सकती थी । 

इव दोषो का भयानक रूप अवसाद (0८.7८४आ०७) काल मे रेलों के सामने 
झाया । इस भयानकता को हृदयंगम करने के लिए हमे वस्तु-स्थिति पर विचार करना 
होगा । जैसा कि ऊपर कहा जा चुका है, इस नवीन व्यवस्था वा प्रधान उद्देश्य 
रेलो की वित्त-ब्यवस्था मे अविच्छिन्नता ( 0०0ध7०५४७ ) और लोच ( 70०४०॥9 ) 
लाने का था। वस्तुत: यह उद्देश्य लाभ न हो सका जेसा कि आगे के विवरण से 
स्पष्ट है। 

प्रथम पाँच वर्षों मे रेलो को पर्याप्त लाभ होता रहा और वे सरकारी कोष के 
प्रति भ्रपने दायित्व को भुगतान करने तया ग्रवक्षयण [ 0८फ/ढथं&एं० ) निधि में 
नियमानुसार उपयुक्त घन देने के अतिरिक्त संचित निधि ('रिट३८ए८ ७४०) में भो 
धन जमा करती रही । इस निधि में १६२८-२६ तक १५-५१ करोड़ झुपये इकटड्ठे हो 
गए । क्स्तु १६२६-३० में आधथिक अवसाद के आगमन से उनके लाभ की मात्रा 
अपर्याप्त सिद्ध होने लगी । इस वर्ष उन्हें ६९१९ करोड रुपए सरकारी कोप मे देने थे, 
किन्तु उनका लाभ केवल "४०४ करोड़ रुपए ही था | फलतदः २९०८ करोड रुपए संचित 
निधि से उधार लेने पड़े । सत्‌ १६३०-३१ में रेलो को आाथिक स्थिति ग्रौर भी गिर 
गई । उनके झाय-व्ययक (8008०) में ५"१६ करोड रुपए की कमी रही और ५७४ 
करोड रुपए उन्हें सरकार को देने थे । यह सारी कमी उक्त निधि से १०*६३ करोड 
रुपए निकान कर पूरी की गई। १६३१-३२ मे स्थिति और भी विगड गई । भ्रद रेलो 
के वजट की कमी ५१६ करोड से बढ कर ६€*२० करोड रुपए हो गई। ऐसी स्थिति 
में सरकारी कोष को कुछ देने का तो कोई प्रइन नही उठता था, अपने निज के बजट 
की कमी को पूरा करने के लिए ही उन्हे ४€५ करोड रुपए संचित निधि से और 
४२५ करोड़ रुपए अवक्षयर्म निधि से ऋण लेने पडे | इस भांति तीन वर्षों में संचित 
निधि मृतप्राय हो गई । 

प्रपवर्तवन समिति [९7९४कक्त९क६(0०5%5५००)--यह्‌ पततोन्मुख 
स्थिति झधिक समय तक सहन नही की जा सकतो थी । रेलो की आय प्रति वर्ष कम 
होती जा रही थी भर व्यय वढता चला जा रहा था | इस स्थिति को, सुधारते के 
उद्देइ्य से सत्‌ १६३१ में सरकार ने एक छटनी समिति (पिट्पल्मकाशला६ (ी०ण- 
ग्रा/6०८) तियुवत की, जिसने रेलो का व्यय घटाने के उद्देश्य से निम्ताकित सुकाव 
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दिए * (१) रेल बोर्ड (श|७७५ 8०470) के उच्च पदाधिकारियों की सख्या कम 
कर देनी चाहिए । बोर्ड के सदस्यो की सस्या तीन के स्थाव पर दो, सचालवो (0700- 
(०४७) की सख्या पाँच के स्थान पर तीन, प्रति-मचालवका (0चफुणए 77एव०ण७) 
की पाँच के स्थान पर चार कर दी जाए केन्द्रीय प्रमापालय (एलापके इवाऐथ05 
0०७) के पदाधिकारियों एवं लेखा नियत्रवी की सख्या भो कम की जाए, (२) रेल 
भाडा भन्रणा समिति (ऐेक्षोक४७५ ऐ265 #तए507,  ऐ०णशशा८८) के स्थान पर 
आवश्यकता पड़ने पर तदर्थ समति (84 [80८ 0०णाण0८८) निपुक्‍त क्स्के काम 
चलाया जाए, (३) केन्द्रीय प्रकाशन विभाग ( 0छाए्थे एप॥०७ एप्पथ्छप )का 
कार्य रेल वोर्ड के सुपुर्द कर दिया जाय, तथा ( ४ ) भारतीय रेला के लन्दन कार्या- 
लय के कर्मचारोदृन्द की सख्या कम को जाए व (५ ) रेला के कर्मचारोवृद के वेतन 
में ३३ से २० प्रतिशत की ऋमिक घटौती तथा झय प्रशासन सम्वन्धी व्यय मे कटौती 
करने के प्रयत्न किए जाये । इन सुभावो मं से अनेक को भारत सकार ने स्वीकार 
कर लिया। 
इन सब यत्नो के फलस्वरूप रेलो के वार्धिक व्यय मं लमभग ३ करोड रुपए 
वी कप्ती की जा सकी जो कि रेलो की स्थिति मे सनन्‍्तोपषजनक परिवर्तन लाने के लिए 
पर्याप्त न थी । 
पोष सप्तिति (९०9८ 0०75%5७४४६६८०)--अपवर्तन समिति को सिफारिश 
कर्मचारी वर्ग से सम्बाघत व्यय म कमी करने और विशेषत रेल बोर्ट के कर्मचारी 
बग से सम्बाधित थी। किन्तु रेलो के व्यय का प्रधान अ्रग उनका सचालन व्यय था 
जिसमे वस्तुत बी करने की झ्रावश्यकता थी । इस तथ्य को अ्पवर्तन समिति ने भी 
स्वीकार क्या था और उहोने इस समस्या के झवेपणार्थ एक समिति नियुक्त करने 
की ओर सकेत क्या था। सन्‌ १६३२ मे भारत सरकार ने पोष समिति नियुक्त कर 
रेला के व्यय म मितब्ययता की सम्भावना पर प्रकाश डालने का आग्रह किया। इस 
समिति का मुख्य आग्रह इृत्य-विश्लेषण ( .]००७ थ्याअं)&४5$ ) धारा व्यय कम करने का 
था । प्रचलन शक्ति ([.0:07०७४८ ए०छ८/) के गहनतम प्रयोग तथा रेलो के सचालन 
की सुविकसित कायपर्दधात द्वारा भी रेलो का व्यय कम होने की सभावना बताई । इस 
सम्बन्ध मे वैज्ञानिक खोज द्वारा रेल बोर्ड की सहायता से समुचित प्रयत्व किए जाने 
चाहिये । समिति ने सम्मिलन ( 802 ए०7०४०॥ ) द्वारा भी व्यय में कमी को 
सभावना की ओर सकेत किया । आयातर-निर्यात के वेज्ञानिक अध्ययन द्वारा रेलो के 
माल यातायात (७०००5 ५४४०) को बढाने और यात्रा जनता को सुख-सुविधायें 
देकर पर्यटन यात्री-्यातायात (7०४७४ ४४४०) को झाकपित करने के भो प्रयत्त किए 
जायें जिनसे रेलो वी आय-वृद्धि हो । 
पोप समिति के ये धुभाव दूरदशितापूर्ण और झति उपयोगी थे, किन्तु इनसे 
तत्वालीन वस्तु स्थिति म तुरन्त सुघार की कम आशा थी। इनका प्रभाव कालातर 
में ही ज्ञात हो सकता था| परिणाम यह हुआ कि १६३२-३३ भे भो रेहो का आर्थिक 


ट ६0 


१६२ | आधुनिक परिवहन हे 


स्थिति निरादाजनक दिखाई दी | अब उनके बजट वी वी ६२० करोड रुपए से 
बढ़कर १०-२३ करोड रुपए हो गई जो भवक्षयण निधि से ऋण लेकर पूरी की गई 
और पिछले दो वर्षों का सरकारी कोष के प्रति रेलो का दायित्व इकट्ठा होकर १०९५६ 
(४"३६--५/२३) करोड रुपए हो गया । 


अपवर्तन समिति और पोष समिति के सुझावों के अनुसार वार्ष करने को परि- 
शाम प्रथम वार सन्‌ १६३३-३४ मे प्रतीत हुआ जवकि रेलों के बजट थी कमी १०३ 
करोड रपए से घट कर ७६६ करोड शपए रह गई। कई रेला हारा कम्य-विश्लेपण 
(०0 8) ४$) वो क्रिया अपनाने से भी व्यय में कुछ कमी हो गई थी। साथ ही 
साथ ग्रन्य प्रथत्नां के परिणाम भी हष्टिगोचर हो चले | फ्लत, १६३४-३५ मे रेलो 
के बजट की कप्ती ४०६ करोड रुपए ओर १६३५-३६ में ४ क्रो३ रपणए रह गई। 
इन सव वापिक कमियो की पूर्ति अवक्षयण निधि से ऋर ले ले कर को गई। इस 
भाँति १६३५-२६ तक इस निधि से ३१९४६ करोड रपए ऋण रूप मे लिए जा चुके 
थे जब कि अब तक इसमे कुल ४११८ करोड़ रुपए जमा हो पाए थे। अत्त: इसमें 
वास्तविक शेप ४१९१८ करोड के स्थान पर € ६६ वरोड रुपए ही रह गया था । यह 
नीति न केवल दूरदशिता से शून्य थी वरव्‌ घोर दुराश्मापूर्ण थी । इस नीति को अपना 
कर रेले अपना ही गला काट रही थी । अवक्षयण निधि स लगातार ऋण लेते जाना 
ओर व्यय कम करके आय-व्यय में सन्‍्तुलब स्थापित करने वे सफल प्रयत्न न करना 
अपने कार्य-कौशल और यात्री जनता के कुशल-क्ष म पर जान-बुक कर कुठाराधात 
करना था। वापिक जीरसोद्धार ग्रौर पोषण कार्यों के वलिशन द्वारा ही अ्रवक्षयण 
निधि का गह दुष्प्रयोग किया जा रहा था ! उक्त निधि से ऋछा लेने की सुविधा के 
कारण न तो रेले कृत्य विश्लेषण (]०9 05०५४) की किया को ही पूर्ण लगन और 
तत्परता से कार्यानवित कर रही थी और न मित्तव्ययता के कोई ग्रम्य प्रयत्न हो कर 
रही थी । लोक लेखा समिति ( 7॥0॥८ 8९००७ (0णाणां८९ ) ने १६३५ और 
१६३६ के प्रपने ब्रा्िक प्रतिवेदरों (8८००७) मे रेलो की इस नीति की खुले झब्दो 
में निन्‍्दा वी और शीघ्र से शीघ्र उसके सुधार बी आवश्यकता पर जोर दिपा। इस 
भाँति अप्रल १६३६ मे सर औटो नीमियर (7 090 ऐ॥०:७८)७४) ने भी रेलो हारा 
सरबारी कोष में अशदान ( 0०0प००७०॥ ) देने के महत्व की ओर सरकार 
का ध्यान ग्राकपित करत्ते हुए उनके व्यय से क्ान्तिकारी परिवर्तन की आ्रावश्यकता 
बतलाई ! 


चेजबुड समिति (#८परट्ठ॥००० (ए०७०४१(८९८)--भारत सरकार ने उक्त 
सुझावों को ध्यानसे रखकर २० अवदवर १६३६ को सर राल्फ बेजबुड ( आ 
07! ४४००४५००१ ) के समापतित्व मे एक समिति नियुक्ति की जिससे उन्होंने 
सरकारों रेलो को स्तु-स्थिति का अध्ययन कर ऐमे यत्त बताने की प्रार्थना की जिनके 
द्वारा (क) रेलो की शुद्ध आय (४७ ८अणंग्रडण) मे महत्वपूर्ण सुधार हो सके और 
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(ख) उनकी आषिक स्थिति मे छोत्र से शीघ्र सुदढता और लाभ वौ माता इृष्टिगोचर 
हो सके 4 

समिति ने रेलो दी आाधिक-स्थिति का भली-भाँति अध्ययन कर विभिन्न 
विभागों मे सभावित मितव्ययता की ओर सकेत क्या और पोप समिति के झादेशा- 
जुसार स्थापित मितव्यय अन्वेषण समितियों (:000णा३ सेष्डव्थ्य्थेः ए०क्शभा€०) 
के कार्य वी प्रति जारे रखन की अनुप्त्ति दी । केवल व्यद व करने से काम नही 
चल सकता था | समिति के विवार म॑ रेला का मुख्य काम ने तो धन व्यय करना हो 
है भौर न रुपए की दचत ही । उनका मुख्य कत्त व्य घनोपार्जन है । भ्रतएुव समिति ने 
रेलो की प्राय बढाने की अनेक यूक्तियाँ बतलाई जिसम से मुख्य निम्ताकित हैं : 

(१ ) प्रत्येक रेल एक वाशिज्य-प्रवन्वकर्ता (000ए"८णण हछाबहुढा) 
की नियुक्ति करे जिसका पद भ्रन्य विभागा के सर्वोच्च अ्रधिकारियों के समाव समका 
जाना चाहिए। वाशिज्य-विभाग के अधीन एक किराबा>्भाडा उपविभाग, एक 
यात्ायाव उप विभाग तथा एक झवेषण उप विभाग होना चाहिए। इस विभाग मे 
गाताय्रात बढ़ाने, व्यापारिक वृछ ताछ के उत्तर देने, विज्ञापन करने, तथा झेपण 
कार्य होने चाहियें। इस विभाग मे काम करने वाले कर्मचारियों के उचित प्रशिक्षण 
का भो भ्रवाध रला को करना चाहिए ) 

( २) उद्योगपठिया को नए ओद्योगिक केन्द्र स्थापित करने तथा तत्सम्बन्धी 
स्थांन की खोज मे उचित परामर्श देवा चाहिए । 

(३ ) झौद्योगिक विज्ञापना का प्रदर्शन करके रेलें अच्छी झ्ाय कमा 
सकती हैं ) 

(४ ) खाद्य एवं पेय पदार्थों की विको पर किराया लिया जाता चाहिए 

(५ ) कोयले वा १२३% अधिमभार ( 5७०००४४९ ) बढा कर १५% कर 
देगा चाहिए ॥ 

रेला को सडक परिवहन की प्रतियोगिता के कारण लगभग ४३ करोड रुपए 
वाधिव हानि हो रही थी। इस हालि को ध्यान मे रख कर समिति ने रेल और 
सडक परिवहन के सूच्रीकरएु की पोजनाओ पर विशेष जोर दिया) सरकारी कोष 
के प्रति पिछले दर्षों मे रेलो का जो दायित्व इकट्ठा हो गया था जिसे रेखें ग्रभो तक 
भुगतान करने मे असमर्थ रही थी, उससे रेलो को मुक्त किए जाने के सम्बन्ध में 
समिति को कोई ऋापत्ति मथी। विन्तु अवक्षयण निधि से जो ऋणा लिया गया 
था उससे रेलो को मुक्त करने के पक्ष मे समिति नही थी। समिति ने बताया कि 
एक तो इस लिधि को दाधिक दृक्ति देदे का मूल ढंग ही अपूर्ण' था, दूधरे नवीन 


3. छटए५६ ण॑ फढ परावाका छबा[छ७ए छिपूपणए एम्फ्रफपामनच्द, 3937, छ, 225, 
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नियमो* के अ्रनुसार उसे और अवेज्ञानिक स्वरूप दे दिया गया था, जिससे उसमें 
उतना धन नही जम्ता हो सका जितना कि वस्तुतः होना चाहिए था। ग्रतः उक्त ऋण 
को चुक्ता न करना, रेलो का गला बाटने और अन्ततोगत्वा जनसाधारण के गला 
काटने के समान था । 


१६३६-३७ भे रेलों को १९२१ करोड रुपए का लाभ हुआ्ला जिसे नियमानुसार 
अवक्षयणय निधि से लिए गए ऋण को चुकता करने के लिए दे दिया गया । सरकारी 
कोष के प्रात रेलो का दायित्व अभी बढता ही जा रहा था; उसे देने मे रेलें ग्रभी तक 
असमर्थ रही थी । १९२१ करोड रुपए चुकता करने के उपरान्त भी रेलो का कुल ऋण- 
भार इस समय ६१ करोड रुपए से भी अधिक था । इसके निकट भविष्य में भुगतान 
किए जाने वी कोई संभावना नही थी । रेलो की इस दीनावस्था पर तरस खाकर एवं 
उनकी ऋण चुकता करने की झसमर्थता देख कर सितम्बर १६३७ में केन्द्रीय विधान 
मणडल ने एक प्रस्ताव द्वारा यह्‌ निश्चय क्या कि १ प्रप्नोल, १६४० से पूर्व रेलो की 
उपयु क्त ऋण छुकाते के लिए वाध्य न किया जाए और जो लाभ हो उसे सरवारी 
कोष के प्रति बापिक दायित्व के चुकाने के लिए उपयोग किया जाए। अगले दो वर्षों 
में वेजबुड समिति के सुझावों के अनुसार अनेक युक्तियाँ करने के उपरान्त भी रेलो वी 
स्थिति में इतना सुधार नहीं हो सका कि वे झपने वापिक दायित्व को चुका कर पिछले 
ऋण को भी हुकाने लगतो | हाँ, इतना सुधार अवश्य हुआ कि १६३७-३८ मेवे 
सरकारी कोष के प्रति अपने वापिक दायित्व के एक ग्रश को चुकता करने मे समर्थ हो 

सकी ४ सितम्बर १६३६ को विघान-मण्डल ने अपने १६३७ के प्रस्ताव को दुहराया 
और उसको अ्रवधि १ अप्रल १६४२ तक बढा दी । 


इस विवरण से स्पष्ट है कि सरकारी कोष के प्रति १६२४ के प्रस्ताव द्वारा 
रेलो का जो दायित्व निश्चित किया गया था, वह सर्वथा अव्यावहारिक था तथा रेलो 
के प्रति घातक सिद्ध हुआ । उसने रेज्ञो की वित्त-व्यवस्था मे अविच्छिप्तता प्लौर लोच 
लाने के स्थान पर भारी विच्छेद और संकीर्णता उत्पन्न कर दी। उसवोी संक्रामकता 
से वर्षों के उपचार और विशेषज्ञों की सायापच्ची के उपरान्त भी रेलें मुक्त न हो 
सकी | यदि द्वितीय महायुद्ध न छिडता और रेलो की अपार आय-नृद्धि न हुई होती, 
तो इस रोग से रेलो को कभी भी छुटकारा मिल पाता, इसमे सदेह है। सिद्धास्ततः 
रैलो का सरकारी कोप के प्रति दायित्व लाभ का एक अंश होता चाहिए था। उसमे 
यह अनिवार्य संकीर्णता नहीं होनी चाहिये थी कि रेलो को चाहे लाभ हो या हानि; 





१, १६३४ तक ग्रवक्षयर निधि भे विभिन्न अचल सर्म्पत्ति के जीवन-काल के झ्राधार 
पर घन दिया जाता था। यह सिद्धात्त उलभनपूर्ण किन्तु वैज्ञानिक था। १६३४ 
में इसे सरल बनाने के लिए अचल सम्पत्ति के कुल मूल्य का हो भाग दिया 
जाने लगा जो भरवेशानिक था। 


भआरतीय रेल (राष्ट्रीयरण) | १६५ 


चाहे वे स्वय मरे या जीव, सरकारी कोष वो वे दें ही दे । यह भी झ्रावश्यक था कि 
विशेष लाभ का उपयोग रेलो की दक्षता बढाने एवं सस्ती सेवा प्रदान करने के निभित्त 
होना चाहिए था न कि सरकारों कोप वी कमी पूरी करने के लिए। 

लगातार बारह वर्ष तक पातनाये भोगने के उपरात्त १९४०-४१ में प्रथम 
बार रेलो के दुर्भाग्य की बाली घटाये फ़टतो दिखाई दो और उनको लाभ हुमा । 
कितु आँखे खुल़त ही एक दूसरा और पहले से भी अधिक भयानक सकेट सामने दिखाई 
दिया । यह सकट युद्ध का था । अब लाभ का उपयोग, रेलो की दशा सुधारने के 
लिए न होकर, युद्ध की प्रगति बढाने के निमित्त होने लगा । तो भी लाभ का एक 
अश पिछले ऋण् भार को क्रम करन के लिए प्रयोग किए जाने लगा शौर सन्‌ 
१६४५-४३ तक उसे पूर्रात चुकता कर दिया ग्रया। इस भाँति ६ वर्ष की 
कमी १४ वर्ष म विशेष प्रयत्नों द्वारा पूरो की जा सकी, सो भी गुदकालीन अभिवृद्धि 
की कृपा से । भव इस वित्त-व्यवस्था की प्रव्यावहारिकता भली-भाँति प्रगट हो गई थी 
और उसे तुरन्त बदलने की आवश्यवत्ता थी | जिन्‍्तु पुद्धणाल ण कोई स्थायी नीहि 
निर्धारित किए जाने की सम्भावना नहों थी! अतएव २ मार्च १९४३ की विधान 
सभा ने १६२४ के प्रस्ताव को भ्रव्यावहारिक घोषित करते हुए, निम्न निश्चय किया ; 
१६४३ का प्रस्ताव 

(१) १ अप्रेत १६४३ से प्राचीन प्रस्ताव का वह भाग, जो सरकारी कोष 
के प्रति रेला वा दायित्व निर्धारित करता है, कर्यान्वित होना वन्‍्द हो जायगा, 

(२) १६४३ ४४ वा उत्पादक (0०८ ए८थ) रेलो का ल्यभ्न सर्वप्रयम 
अवक्षयण निधि से लिए हुए ऋण का भुगतान करने के लिए प्रयुक्त किया जायगा और 
हदुपरान्त शेष का २५ प्रतिशत सचित तिधि मे और ७४५ प्रतिशत सरकारी कोष में 
दे दिया जायगा, तथा 

( ३ ) भविष्य मं जब तक कि कोई नई व्यवस्था नही अपनाई जाती तब तक 
उत्पादक रेलो पर हुए लाभ को प्रति वर्ष सरकार की तथा रेलो की अपनी-अपनी 
अ्रावश्यकृरताओ को घ्यात मे रख वर वाँटा जाया बरेगा 3 

नवीन प्रभित्मय प्रस्ताव (0०॥४८४४०४् /8९४०४४०७), १६४६--सब्‌ 
१६४३ मे जो व्यवस्था बाँची गई थी वह ३१ मार्च १६५० तक चलतो रही। प्रप्नोल 
१६४६ में इसके सशोधन के हेतु एक समिति नियुक्त की गई जिसका भिर्शय १२ 
दिसम्बर १६४६ को विधान ग सभा ने स्वीकार करते हुए एक नया प्रस्ताव पारित 
(००७७) क्या जो एक अप्र ल १६५७ से कार्योन्वित किया गया । इसके अनुसार यहू 
निश्चय किया गया कि :--- 

(१ ) रेलो का आय-च्यय सरकारी आय-व्यय से पृथक हो रहेगा 

(२ ) ज्ञासान्य करदाता को रेलो के एक मात्र ऋशघारी (806 5श6- 
$ण१८० का अ्रधिकार श्राप्त होगा, 


ह। ् 
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(३) रेलें सरकारी कोप को प्रतिवर्ष श्रपनी पूजी का एक निश्चित लाभाश 
दिया करेंगी; 

(४ ) सब १६५०-५१ से आरम्म होकर प्रथम पांच॑ वर्षों के लिए उक्त 
लाभाश की दर रेलो की कुल पूजी (अनुत्पादक रेलो मे लगी हुई पू'जी को छोड़ कर) 
की ४ प्रतिशत होगी, 

(४ ) उक्त पांच वर्ष के उपरान्त लोक-सभा की एक समिति इस दर में 
परिस्थितियों से अनुकूल परिवर्तन करेगी; 

(६ ) संचित निधि का नाम बदल कर ग्रायम संचित निधि ([पिट्शल्ाए८ 
]0८६८:४८ [7प००) रख दिया गया जिसका प्रयोग ( भ्र ) मुख्यतः सरकारी कोष को 
भ्रतिज्ञानुसार धन देने; और (आ) रेलो के आय-ब्यय की वापिक कमी को पूरा करने 
के निमित्त क्या जायगा, 

( ७ ) एक विवास निधि (0०0८०फ॒छ०/ ९५००) की स्थापना वी जायगी 
जिसे निम्न उद्द श्य लाभ के लिए व्यय किया जायगा :-- 

(क ) यात्रियों एवं भ्रन्य रेल प्रयोक्ताओ को सुख-सुविधाये देने, 

( स्र) श्रम बल्याण, तथा 

(ग ) हानिप्रद किन्तु श्रावश्यक रेल-योजनाग्रो के लिए, 

(८ ) सम्पत्ति के नवकरणा तथा प्रतिस्थापन (हिट्ा८७४७| 800 उशणी३8८६- 
ग्रग८॥/) व्यय के निमित्त अवक्षयण संचित निधि (€फास्संग्परेणा पि८घटा ४९८ एप) 
को आगामी पाच वर्ष के लिए, प्रतिवर्ष १५ करोड झपए* का न्यूनतम अ्रेंशदान 
(0००७मं००४०४) दिया जाएगा जो सचालन-व्यय का एक अग समभा जाएगा । 

( £ ) रेलो के बचे हुए लाभ को सचित निधि, विकास निधि और मूल्य हास 
निधि में परस्पर इस प्रकार बाँठ दिया जाएगा कि अ्रन्तिम निधि को झ्लावश्यवतानुसार 
पर्याप्त धन मिल सके । 

( १० ) रेलो के लिए एक स्थायो वित्त सर्मित (अशातााए गिंतरशा०८ 
(०गणं((९०) झ्रौर एक केन्द्रीय मंत्रणा परिषद (60 80सं5०ए 0०णवी) वी 
स्थापना की जाएगी । 

(११ ) रेलो के वाषिक व्यय के अनुदानों (७थ॥7७) को विघान सभा के 
सम्मुख उपस्थित करने से पूर्व संशोधन के लिए स्थायो वित्त समिति के सामने रखा 
जाएगा । 

( १२ ) रेलो के आय-ब्यय का विस्तृत विवरण स्थायी वित समिति को अनु- 
मति से रेल मंत्रालय द्वारा प्रस्तुत क्या जाएगा और उसे झनुदानो के रूप मे विधान- 


“१. इस अशदान को १६५०-५१ मे ३० करोड रुपए १६५४-५४ मे ३५ करोड़ रुपये 
तथा १६५५-५६ मे ४५ करोड़ रुपए वाधिक कर दिया गया ॥ 
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सभा के सम्मुख सरदारी वजट से पूर्व रखा जाएगा तथा उनके वाद-विवाद के लिए 
अलग से दिन निश्चित किए जायेंगे और विधान सभा के सन्मुख रेलंत्री रेलो के 
कार्य तथा वित्त-व्यवस्था के विपय में एक वक्तव्य देगा । 


नई व्यवस्था के युस--( झ ) प्राचीन व्यवस्था के अनुसार रेलो को वापिक 
» ग्राम पर सरकारी कोप के दायित्व का पूर्वाधकार था । चाहे रेलो को लाभ हो या 
हानि यह दायित्व रेलो को भुगतना ही पड़ता था। यदि क्विसी वर्ष वे उसे देते में 
असमर्थ हो तो बह उन्हे आगामी वर्षों मे देना पडता था। इस कठोरता के दुष्परिशामो 
पर पिछले परपष्ठो मं हप्टिपात कर छुक़े हैं। नए प्रस्ताव के अनुसार इस प्निवार्यता और 
कट्टरता को दूर कर दिया यया । अब रेले केवल लाभाझ्ष देने के लिए उत्तरदायों है। 
यदि उन्हे लाभ नहीं होता, तो उनका सरकारी कोष के प्रति काई दायित्व नही स्थापित 
होता और यदि एक वर्ष लाभाश नहीं दे सकती तो आगामी वर्षों में उसे छुकता करने 
का उनका पूर्ववत्‌ कोई दायित्व नद्दी रहता । जैसे कोई उद्योगपति किसी उद्योग विशेष 
में लगाई हुई पूजी का व्याज पाने का झ्रधिदारी है, ठोक उसी भांति करदाता को 
-<4 भारतीय रेलें यह लाभाश ब्याज रूप मे देता है 
( प्रा ) प्राचीन व्यवस्था के अन्तर्गत रेलो के दायित्व की दर सदेव एक-सी 
बनी रहतो थी । अब यह वन्धन हट गया है । भ्रति पाँच वर्य के उपरान्त लाभाश वी 
दर में परिवर्तित परिस्थितिया के अनुसार संश्ाधन किया जाता है । देश को प्र्थ-व्यवस्था 
के विकास के साथ रेलो वो अधिक लाभ हो सकता है । इस समय लाभाश की दर ४॥ 
प्रतिशत है।" 
प्‌ (३ ) पहले आय (९४८०४०) और पू जो (0४४) की अन्तर स्पष्ठ नहीं 
था और न दोनो प्रकार के व्यप के लिये अलग अलग निधियाँ ही थी । श्रथ आय और 
पूजी के लिए दो अलग-अलग निधियाँ है भ्लौर अतिपू नीकरण के दोप को दूर करने 
के लिए ग्राथ और पू'जी से ध्यय करते के सम्बन्ध मे स्पप्ट नियम वना दिए गए हैं। 
पूजीगत ब्यय अ्रवक्षयणा निधि से और आयगत व्यय आगम सचित निधि से पूरा कए 
जाने वी व्यवस्था करदी गई है। छोटे-छोटे परिवर्षन तथा सुधार कार्यो के तिमित्त 
आय (१०५ थाए८) से व्यय करने की न्यूनतस सीमा १०,९००) से बढ़ा कर २१,०००) 
करदी गई है। 
(ई ) प्रात्चीच सचित निधि हर प्रकार के व्यय के दविमित प्रयोग मे आती थी, 
““' किन्तु अब झलग-अलेग उद्दे श्यो को लेकर तीन अलग-अलग निधियाँ हैं ॥ विकास निधि 


१. सब १६५०-६१ की अर्वाचि में ४ प्रतिशत तथा १६६१-६६ में लाभाश ४। प्रतिशत 
रेल देगी, किन्तु रेलो को दिए गए ऋण पर वाशिज्य-विभागों द्वाय दिए जाने 
वाले ब्याज के वरावर ही लाभाश दिया जाएगा दथा नई रेलो को तिर्माण-वाल 
और चालू होने के पाँच दर्ष तक लाभाश्ञ नही देना पड़ेगा । छठे वर्ष से उन्हें 
चालू लामाश औौर पुराता संचित लाभाश छुकृता करना होगा ६ 
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(06४० एण्पा0) का निर्माण कर यात्री जनता को सुख्-सुविवायें प्रदान करने 
और कर्मचारी वृन्द के वल्याए के लिए नई व्यवस्था करदी गई है जो पहले नहीं थी। 
प्रव हमारी रेलें लगभग तीन करोड रुपए प्रतिवर्ष यात्री जवता को सुख-सुविधाएं देने 
के निर्मित्त ब्यय करतो है । जिन अनुत्पादक डिन्‍्तु आवश्यक योजनाप्रो के लिए बजट 
में कोई व्यवस्था नही होती उन्हें विवास निधि से धन देकर तुरन्त कार्यान्वित किया 
जाता है। 


(उ) अब रेलो के अतिरिक्त लाभ ( 5घए/०४ ०: ) पर सरकार वा 
कोई भ्रधिकार नही रहा । वह सारा का सारा तीनों निधियों मे आवश्यकतानुसार 
बट दिया जाता है और इस बंटवारे में भी मूल्य छ्वास निधि को सर्वोपरि भ्रधिव्रार 
प्राप्त है। यह रेलो के १नससथापन बार्य की प्रगति बढाते के उद्दं बय से किया 
गया है । 

(ऊ ) प्राचीन व्यवस्था वा सबसे वडा दोष मूल्य हास निधि से ऋण लेने 
का अधिकार था । इसे ग्रव वापिस ले लिया गया है । 


नवीन व्यवस्था के अन्तर्गत रेले अपने प्रतिस्थापन झौर पुनस्संस्थापन कार्यो 
को प्रगति के साथ सम्पन्न करने के साथ-साथ देश की विकासोन्‍्मुख भ्र्थ-व्यवस्था की 
अच्छी सेवा करने मे समर्थ है और तीनो निधियों के कोष द्वारा अपनी सामान्य 
स्थिति को सुदृढ़ बनाने मे भी सहायता प्रदान कर रही है| 


१६५४ का प्रस्ताव 


इस प्रस्ताव की धारा (५) के भ्रन्तर्गत लोक-सभा को वापिक लाभाश की दर 
मे पाँच वर्ष उपरान्त परिवर्तन करने का भ्रधिकार दिया गया था। झतएव सव्‌ १६५४ 
में लोक-सभा की एक समिति नियुक्त वी गई | इस समिति ने ३० नवम्बर सन्‌ १६५४ 
को इस सम्बन्ध में अपने सुभाव संसद के सामने रखे । लोक-सभा ने १६ दिसम्बर को 
झौर राज्य परिषद्‌ ने २१ दिसम्बर सन्‌ १६५४ को समिति के सुभावो को स्वीकार 


कर लिया और तदनुबूल सत्‌ १६४६ के प्रस्ताव मे कुछ संशोधन किये, जिनमे 
मुख्य निम्नाकित है :-- 


(१) वािक लाभाश वी दर को सामान्य राजस्व से रेलो मे लगाई गई 
पूजी के प्रतिशत के स्थान पर रेलो में लगी हुई कुल पूजी के प्रतिशत के रूप मे 
घोषित करना सभी के लिये लाभदायक बताया गया । 


(२ ) वाबिक लाभाझ्न को दर आगामी पाँच वर्ष ( ३१ मार्च सब्‌ १६६०१ 
तक ) के लिये ४ प्रतिशत ही रसने वा निश्चय किया गया । 


१. योजना के साथ-साथ चलाने के विचार से इसकी अवधि ३१ मार्च १६६१ 
त्तक बढ़ा दो गई थी । 
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(३ ) रेल-बोर्ड को अठिपुूजीकरण का ठोक ठोक हिसाव लगाने श्रौर उस 
पर कम दर से लाभाश लगान का आदेद दिया गया। इसके लाभाश वी दर वही 
होगी जिस दर पर भारत सश्कार वाशिज्य विभागों को ऋण देती है । 

(४ ) नई रेलो के निर्माण-क्नाल और उनके चालू होने के प्रथम पाँच वर्ष 
दी झवधि मे भी कम दर (भारत सखार द्वारा वाणिज्य विभागा को दिए जाने वाले 
ऋण की व्याज दर के बराबर) पे लाभाश दिया जाना चाहिए, किन्तु इस कमी को 
छठे वर्ष और उसके उपरान्त काल म सरकारी कोप को दे देना चाहिये ॥ 

(५ ) गुल्य हाप्त निधि म ३१ मार्च सद्‌ १६५५ तक ३० करोड़ रुपए प्रति- 
वर्ष दिय जात थे जब इसे वद्यकर ३५ वरोड़ रु० कर दिया गया, क्तु फ्रि इसे ओर 
भी बटा दिया गया और सव्‌ १६५५-५६ से ४५ करोड रुपए दिए जाते लगे । 


(६) रेल-सर्म्यत्ति की वार्यन्यक्ति बनाए रखने के लिए उनके हास का 
प्रधाघ रेलो के लाभ-हानि पर विर्भर न होना चाहिय, वरव्‌ उस सम्पत्ति के जीवन- 
काल पर निर्भर होना चाहिये और उनका नवोकरण उनको वास्तविक स्थिति के 
अनुरूप क्या जाना चाहिये। हास और नवीकरण का स्थगन सर्वथा अनुचित 
बताया गया । 

(७ ) विकास निधि का कार्य-क्षेत्र सभी रेल प्रयोवताओ के निर्मित बढ़ा 
दिया गया श्ौर इसके लिय ह करोड रुपए वापिक पूर्ववतु हो व्यय किए जाने की भी 
सीत्ति श्रपताई गई । 

(५ ) ढठोय श्र छो के रेल-कर्मचारिया के लिए बनवाये गये मकानों का 
किराया उनमे लगी हुई पू जो के प्रनुरूप वसूल किया जाना चाहिये । 


( ६ ) विकास निधि से खर्च किये जाने वाले रुपये मर से रेलन्यात्रा को स्धिक 
सुरक्षित बनाए जाने वाले कार्यों को विश्वेप पूर्वाधिकार दिया जाना चाहिए 

(१०) स्पायो सम्पत्ति पर क्ये जाने वाले व्यय का विक्रास निधिऔर 
वापिक आय मे बंटवारा अनावश्यक वताया गया और यह निपम बना दिया गया कि 
३ लाख रुपए से अ्रधिक के अनुत्पादक सुधार कार्यों वा व्यय पूर्णात विवास निधि में 
से लेना चाहिए । 


(११) नई रेलो का निर्माए-व्यय प्रारम्भ से हो पूजीगत व्यय म सम्मिलित 
कर लेता चाहिए। 

(१२) यदि कभी विकास-निधि मे अपर्याप्त घन रह जाए तो प्रावश्यक 
विकास कार्यों के लिए सरकारो कोष से रेलो को घन दे देना चाहिए, जिसे वे वाला- 
तर मे ब्याज सहित भुगताव कर दे । 


(१३) किसा योजना को उत्पादक मानने के लिए ५ प्रतिशत की दर उचित 
बताई गई ॥ 
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रेल प्रसिसमय सम्तिति १६६०--१६५४ के अ्रभिसमय प्रस्ताव की अ्र्वेष् 
३१ मार्च १६६० तक थी, विन्तु यह झवधि पंचवर्षीय योजना से मेल नहीं साती 
थी। अतएव १६५६ के प्रस्ताव द्वारा उसकी भ्वधि ३२१ माच १६६१ तक बढ़ा दो 
गई थी। इस प्रव्धि के समाप्त होने से पूर्व ग्रागामी पाँच वर्ष के लिए नया प्रस्ताव 
लाना झ्रावश्यक था । अतएवं १६४६ के प्रस्ताव वी धारा (५) के अनुसार १६६० में 
संसद को ओर से एक रेल ग्रभिसमय समिति नियुक्त वी गई जिसके सुझाव दिसम्बर 
१६६० में लोक-सभा ने स्वीकार किए। इस समिति के मुस्य सुझाव निम्नाकित थे :--- 

( १) समिति के विचार मे रेल-वित्त वो सामान्य राजस्व से अलग रखने 
की व्यवस्था सन्‍्तौषजनक रही है और रेले भ्पने दायित्वों को निभाने की उपयुक्त 
स्थिति मे आ गई है। 

(२) इस व्यवस्था के कारण रेले दूसरी पंचवर्षीय योजना के लिए ३७५ 
वरोड से कही अधिक घन जितना कि योजना बनाते समय झनुमान लगाया गया था, 
देने में समर्थ हुई । 

(३) समिति ने स्वीकार क्या कि कर्मचारियों के वेतन तथा वस्तुओं के 
भाव बढने के कारण निरन्तर बढते हुए संचालन-ब्यय तथा अपने दायित्वों को पूरा 
करने के लिए रेलो को माल वी भाडा-दरो मे परिवर्तन बरने पड़े है । 

(४) ६तीय पंचवर्षीय योजना काल के लिए सामान्य राजस्व को दो जाने 
वाली लाभाश की दर ४३ प्रतिशत निश्चित की गई है । 

( ५ ) १६५४ के प्रस्ताव के अन्तर्गत स्वीकार किए ग्रए लाभाश सम्बन्धी 
दोनों सिद्धान्तो का समिति ने समर्थन किया है: (क) सभी नई रेलो में लगी पूजी 
का लाभाण पाँच वर्ष के लिए स्थग्रित रखा जाएगा, तथा (ख) रेलो के पू'जी विनि- 
योग खाते में अ्रतिपूजीकरण पर कम दर से लाभाश दिया जाएगा जो ब्याज वी 
ओऔसत दर के बराबर होगा । 

(६ ) पूर्वोत्तर सीमा रेल में लगी पू'जी पर जो घाटे मे चल रही है ब्याज की 
ग्रौसत दर ऐे म्रधिक लाभ को झ्राशा न करनी चाहिए ! 

( ७) सामरिक महत्व की रेलो की पूंजी पर कोई लाभाश न लगाना चाहिए, 
बरन्‌ इनका धाटा भी केन्द्रीय राजस्व को उठाना चाहिए। 

(६ ) १६५४ के प्रस्ताव के ग्रनुसार नई रेलो में लगी पूजी पर लामाश रेलो 
के चालू होने के छठवे वर्ष से लगाना चाहिए। इस लाभाश का भुगतान नई रेलो की 
शुद्ध आय से चालू अवधि का लाभाश चुकाने के उपरान्त ही करता चाहिए। इसका 
तात्पर्य यह है कि यह भुगतान तभी सभव है जबकि उनकी आय मे से चालू ज्लाभाश 
देकर घन बच रहे । 

(६ ) रेलन्यात्रियो पर लगने वाले अतिरिक्त कर को समिति ने नया रूप देने 
एवं उसका हिसाब सीधा रखने का सुझाव दिया है । 


प 
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(१०) १६५४ के प्रम्ताव में मूल्य छास निधि मे हु करोड़ रुपए प्रति वर्ष 
डालने की स्दीइति दी गई थी। कावान्तर मे इसे बटावर ४५ करोड श्पए वापिक 
बर दिया गया था। यह भी घन अपर्याप्त सिद्ध हुआ्ना । रेल-भाडा-दर-जाँच समित्ति ने 
१६६०-६१ तक इसे ६६ करोड रुपए और तदुपरान्त ७० करोड रुपए वी सीमा 
तक बताने का सुझाव दिया था। अभिसमय समिति ल इस सुभाव का समर्थन 
क्र्प्रिहै। 

(११) १६५४ के प्रस्ताव के अनुसार विज्ञास निधि को पूति के लिए वेद्रीय 
राजस्व से अस्थायी ऋण लेन वी व्यवस्था जारी रखन की सात कही गई है जिस पर 
ब्याज दिया जाता है, लाभाश नही 


(१२) रेल उपयोक्ताग्रों के तिमित्त लगाई जाते वालो हे कराड रुपए बापिक 
घत राशि वो यथार्शाक्त बटाने की बात पर जोर दिया है । 


(१३) समिति ने ऋण परिशोघन निधि स्थापितकरन की सिफारिश नहीं की । 


नई व्यवस्था के दोष--अभी रेला को पर्ध-ब्यदस्था से पूर्णतः सरवारो प्रभाव 
नही हटा । सरकारी कोप अभी भी रेला के बेंक्‌ का काम करता है जिसका परिणाम 
यह होता है कि रेलो वे पास अपना सर्क्रिय थेष (४०७४णह़ ७००7०८) सदेव नहीं 
रहता । रेलो के पास जो भी सचित घन होता है वह भारत सरवार के वित्त मन्नालय 
के प्रधिकार में रहता है जिसे वे अपन सामान्य कार्यों के लिए उपयोग करने मे स्वतंत्र 
हैं। यर्याप रेलो के इस सचय पर सरकार ब्याज देतो है, तो भो प्रावश्यकता पड़ने 
पर कभी-कभी रेला को समय पर पर्यात घन नही मिल पाता । प्रतः झ्रावश्यकृता इस 
बात को है कि रेलो का अपना भ्लग खाता हो जिसमे उनके सव कोष साचित रहे भौर 
रेले उसके उपयोग में सदेव स्वतन्त्र रहे । 

(गे) कर्मचारोवृन्द का भारतीयक्रण--स्वतन्तरता के उपरान्त इस प्रइन का 
केवल ऐतिहासिक महत्व रह गया है। १६२१-२२ म इसका विशेष महत्व था। 
इसके इस भहूव को ध्यान मे रखकर ही आऑँकदर्थ समिति ने इसे भारतवासियों वी 
वास्तविक शिकायत बतलाया था | उस रूमय उच्चतम पदी पर कोई भी भारतीय नहीं 
था । उच्चतर पदो पर भी बहुत कम भारतवात्ती थे । यहाँ तक कि निम्ततम श्ेणों 
के कर्मचारियों म भी यूरोपीय लोग घुसे हुए थे । ऊचे से ऊँचा पद जिस पर भारत- 
बासी रखे जा राकते थे जिला अधिकारिया (0:07०६ 0प76०७) का था। झॉकवर्य 
समिति के शब्दों म॑ गद्यपि उस समय रेलो के ७,१०,००० कर्मचारियों भे से केवल 
७,००० यूरोपीय थे और शेष सर भारतवासी थे, किन्तु ये ७,००० उच्च पदाधिकारी 
नीचे के ७ लाख कर्मचारियों के उपर पानी के गिन्नास मे तेल के पिम्दुओओ के समान 
थे जो ऊपर वेठकर भो नीचे दालो से वी नहीं शिलते थे। “देश की मुस्य-पुस्ण 
रैलो म १७४६ प्रईप्ट अथवा उच्च (5प्फूथ्मंण) कहे जाने दाले पदों में से १८२ 
अर्थात्‌ लगभग १० प्रतिशत पर भारतीय नियुक्त कण जाते थे । इन १८२ स्थानों मे 
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से १५८ व्यक्ति विभिन्न विभागों मे से सहायक जिला अधिकारियों (5590६ 
ए5म० 0८2७) के स्थान पर थे और केवल २४ व्यक्ति जिला अधिवारियों 
(050४० 0#7०८४) के पद पर थे ।” स्वतंत्रता प्रेमी भारतवासिया के झात्म-गौरव 
पर यह भारी कुआराघात था और इसके विरुद्ध भारी आन्दोलन उठ सडा हुआ था । 
अतएंव भारत सरकार ने इस सम्बन्ध में ऑकवर्य सामति के सुभाव मात्र कर यह 
निश्चय क्या कि आगामी वर्षों मे अधिकाधिक भारतवासियों को उच्च पदों पर 
नियुक्त क्या जाना चाहिए प्रौर उन्हें भ्रधिकाधिक प्रशिक्षण ([मणएगड्) सुविधायें 
दी जानो चाहिएं + इस नीति के अनुसार शीक्र कार्य होने लगा और रेल बोर्ड के 
सदस्यों में से एक पद भारतीय को दे दिया गया । कालान्तर म॑ भारतवासियों वी 
अ्धिकाधिक सश्या उच्च पदो पर तियुवत होने लगी और यूरोपीय लोगों वी 
संध्या मे कृम्री की जाने लगी जेसा कि निम्न तालिका से स्पष्ट हैं :-- 


रेलों में मारतोय श्रौर यूरोपीय कर्मचारीदृन्द को प्रतिशत संदया 


जीत ्तत3जत>+त5 
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तो भी जातीय भेद-भाव और पक्षपात का सर्वया अन्त नही हुआ और भारत 
के स्वतेन होने तक भी अधिकाश उच्च पदों पर यूरोपीय लोगो का एकाधिकार था। 


( घ ) द्वितोष विश्व महायुद्ध--अवसाद काल के संकट से रेले मुक्त भी न 
होने पाई थी कि द्वितोय-युद्ध आरम्भ हो गया । पिछले दस बर्षों से यो ही जीरादिर 
व पोषण की समुचित व्यवस्था नहीं हो सकी थो और नवकरण एवं प्रतिस्थापन 
([ए४0०९७४७)$ ०ग्ते 7९9]9०८४थया) के अनेक आवश्यक कार्य स्पृगित किए जाते रहे 
थे। श्रव इस ओर और ही उपेक्षा होने लगी।यह जानकर श्राश्चर्य होगा कि 
युद्धकाल में यातायात ([7990) को वृद्धि के साथ-साथ रेलो का वेसव बड़ रहा था, 
किन्तु यह लाभ या दो पिछले ऋण को डुकहा करने के लिए या युद्ध की प्रगति 


बढाने के हेतु सरकारों क्ोप मे जा रहा था। रेलें अपने हिलार्थ कुछ भी व्यय करने 
में असमर्थ थी । 


भरवीय रेले (राष्ट्रीयकरण) | २०३ 


सुड़काल में कोई नए निर्माएन्कार्य हाथ मे नही लिए जा रुके, यहाँ तक कि 
(जिन योजनाओा वी स्वीकृति मिल डुकी थी और जिन पर युद्ध प्रारम्भ हौत के समद 
निर्माण कार्य प्रारम्भ हो छत्ता बा, उसे भी बद कर दिया गया |) नई योजनाओा का 
भूमापनत (5०४६८) ) वार्द नो युद्धसाव मे श्रारम्भ नहीं कया जा सका। आवश्यक 
साधन-सामग्रा वे अभाव मं अतकचादू रेलें झौर गाडिया चन्द बर दनी पड़ी 
ज़िससे यात्री जनता वो भारी वष्ट होने लगा । युद्धनूष्णा इतने से भी शान्त नहों 
हुईं ! लगभग २६ छोटी रेवे जिनवी लम्बाइ लगभग ६०० भील था उश्ाड ली गइ 
और उनदा सामान बुद्ध वी चलिवेदी पर चला दिया गया । लगभग ४,००० मोल 
लम्बी रेल दी पर्टारया ([:72ट.) ४० ००,००० सलीपट (8/669०४), आठ प्रतिशत 
से अधिक मीदर गज (ल्पर८ 8००5०) इक्न (/00०४०७६८७) श्लौर १२ प्रादशत 
मीटर गेज गाडिया के माल के डिब्ब (५४०४००८७) इत्यादि युद्ध के निभित्त विरेश मेज 
(दिए गए अथदा देक्ष म प्रयोग कर लिए गए। झनेक कर्मचारिया की सेवाये भी युद्ध 
के लिए माय ली गई था । इस भाति हर ओर से रेल प्रभावग्रस्त थी, किन्तु उनका 
कार्य-भार दिना-दिन बढ़ता चला जा रहा था। नीच के झाँके इय क्‍्यन की पुष्टि 
करने के लिए पर्याप्त हैं । 


प्रयम्त थे छी को रेलों का पातायात 
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संख्या सद्ध्या 
करोडा मे करोड़ो मे 
सवारी मील (९३४०४ह४7 
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इन आंकडा से सिद्ध होता है कि याजिये की रुख्या युद्ध से पूर्व दी अपेक्षा 
१४२ प्रत्तिझ्त प्रधिक अर्थात्‌ लगभग संवान्दों गुनी हो गई यो भर माल का परिणाम 
३३ प्रतिशत अधिक हो गया था। हम यह मी ध्यान रखना चाहिए कि इन झौकडो 
मे रेखा का अपने लिय ढोया हुआ माल और वह माल अथवा सर्वारियोँ सम्मिलित 
नही हैं जो सैना सस्वयी कार्यों के बिए विचेष (57८८०) ग्राडिया द्वारा लाई-लेजाई 


१. मुंदलेद प्रदि्षावाद (जिसे निजाम राज्य की रेलें निर्माण कर रहो थी) और 
फ्नर३रर्ववप्ताऊ ( जित्ते जेपुर राज्य वी रेल वना रहो थी) रेला का निर्माण 


कार्य ३१६३६ से १६४५ तक बन्द रहा और युद्ध समाप्त होन के उपरान्त 
युद्ध परान्त ही 
उसे फिर से प्रारम्भ किया गया । पे 


३०४ | झाधुनिक परिवहन 


जाती थी । इस यातायात वृद्धि के मुख्य कारण सेनिकों और सेना सन्वन्धी माल वा 
अधिवाधिक आवागसन, ग्रपूर्व औद्योगिक विस्तार तथा परिवहन के अन्य साधनों वी 
सेवा-सुवियाप्रो का कम हो जाता इत्यादि थे। अनेक मोटर गाड़ियों के सरकार द्वारा 
से लेने तथा पेट्रोल की कठिनाइयों के कारण सडक परिवहन वी सेवा-सुत्रिवार्य श्रत्यंत 
कम हो गईं थी झ्लीर रेलो का यात्तायात भार वढ गया था। इसो भाँति जायात के 
आक्रमण के उपरान्त समुद्र तदीय व्यापार से भी चहुत-सा पातायात्त रेला की और 
चला आाया था । वंगाल के दुभिक्ष ने भी गायाज्नो के प्रघिताधिक परिवहन दारा रेलो 
पर बोक लाद दिया था। 

ऐसी विपम पर्रिस्थितिया में रेलों को कार्य करता पड़ रहा था। तो भी उन्हें 
उपयुक्त मात्रा में सापन-सामग्री उपलब्ध न थी। बाहर से बल-बुर्जे ग्रोर उपकरश 
बन्द हो गए थे ! देश में जितने रेलों के कार्यालय थे उनमे से ग्रतक युद्धन्सामग्रों के 
उत्पादनार्थ लि लिए गए थे | इस सब ग्रभाव और कठिनाइथों का अन्तिम भार जनता 
को भुगतना पडा । युद्ध पुर्व की सारी सुविधायें ( 0०7८८४अ०॥४ ) बन्द कर दिए गए; 
मेला इत्यादि अ्वसरो पर की जाने वाली विश्येप व्यवम्थाओ्रों का ग्रन्त कर दिया गया, 
गाड़ियों की संएथा कम हो जाने से यात्रियों को अपूर्व भीड-भार व धक्का-युक्की सहन 
करती पड़ती थी, माल के डिब्बे न मिलने पे उद्योग-धन्धो को आवश्यक कच्चा माल 
व कोयला पर्याप्त मात्रा मे नही मिल पाता था | इस भाँति जनता को भारी केठि- 
नाइयो का सामता करना पडा । 

(ड) देश-विभाजन---युद्ध की सताई हुई रेले झ्रभी ऊर्घ्वश्वास ले रही थी कि 
अनायास देश का विभाजन हो गया । दैश के विभाजन के साथ-साथ रेलो का भो 
विभाजन अवश्यम्भादी था। नाथ वेस्टर्न (५०:४४ ५४८४८), वंगाल-प्रासाम और 
जोघपुर-हैदरावाद रेले विभाजन के उपरान्त केवल टुकडियाँ मान रह गई । नार्थ वेस्टर्न 
रैल के ६८८१३ मीलो में मे ५,०२६ मील पाकिस्तान ओर १८५५४ मीन भारत 
के हाथ लगे। २५५५ मोल लम्बी बगाल आसामस रेल का १६१३ सील भाग पाकि- 
स्तान को और १६४२ मील भारत को मिला । जोघपुर-हैदराबाद रेल का ३१६ मील 
शम्बा सिन्ध क्षेत्र पाकिस्तान चला गया । इस प्रकार कुल ७००० मील रेल पादिस्तान 
के हाथ बगी । पूर्वी पजाव रेल और आसाम रेल के पु बोई ग्रपतती शिल्पिशाला 
(७४००७४४४०) न रह गई, क्योकि मुगलपुरा और सेयदपुर की शिल्पिज्ञालाये पाकिस्तान 
चली गई १ दो वर्ष के लिए भारत की उक्त दोनो रेलो बा शिल्पिशाला सम्बन्धी 
कार्य पाकिस्तान वी उल्लिखित शिल्पिशालाडो से कराने का समकौता किया गया जो 
भली-साँति कार्यान्वित न हो सका और जो वा्म वहा कराया गया चह भी अति निम्न- 
कोटि का और देर में होता रहा | वयाव-ग्रासाम रेल का स्पालदा क्षेत्र [६४१ शी 
ए5आंण)) भारत को सित्रा जिसे ईस्ट इण्डिया रेल में भिन्नाने से पूर्व दी वर्ष 
तक अलग रखता पडा | विभाजन के समय रेलो से लगी हुई कुल पूबी 5०३४३ 
करोड रुपए थी जिएका सफभग १३६ करोड़ रुपए पाकिस्‍तान में और शेष ६६७०४३ 
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करोड भारत में रहा । भारत से पाविस्तान जाने वाले अधिकतर कर्मचारी दक्षकर्मी 
(50८6 ७०४६८) थे और पाकिस्तान से झाने चाले बहुधा लिपिक (एाथा६७)॥ 
झत; विभाजन के उपरान्त भारतीय रेलो के पास्त दक्षकमियो, विश्येपतः ड्राइवरो, 
गाड़ियों तथा इछनो झौर शिल्पिशालामो मे काम वरते वाले वर्मचारियों की भारी 
कमी हो गई ओर लिपिको की सख््या आवश्यकता से अधिक हो गई । अनेक सामंयिक 
यत्नों द्वारा कमी वाले क्षेत्रों की कमी पूरी की गई। दुल १,८६,००० व्यक्ति 
पाकिस्तान से आये जिनमे से १,२६,००० तो रिक्त स्थानों पर नियुक्त किए जा 
सके । दोष ६०,००० को घर वबेढे हो वेतन देना पडा जिन्हे घीरे-बोरे कई महीनों म 
खपाया जा सका । 

विभाजन के साथ-साथ होने वाले ग्रहकक्‍लह के द्वारा रेलो को भारी क्षति 
उठानी पड़ी । ईस्ट इण्डिया रेल वी क्षति ६४,६०० रुपए की और ग्रेट इए्डियन 
देनुन्सुला वी २१,८६६ रुपए की आँको गई । वगाल-तागपुर रेल पर ३६ दुवाने जला 
दी गई जिनम से १० रला की अपनी दुकाने थी । 


अराजकता फ्रेलाने और कर्मचारियों के काम पर न जा सकते के फ्लस्वरूप 
१६४७-४८ में रेलों को २,०३,१६४ नफ्रियो (ऐ॥ ४०७)४) का नुकसान हुआ। 
उस वर्ष के श्राय व्यय म भी ७*५० करोड़ रुपए की हानि रहो । यह भी विभाजन वे 
फ्लस्व॒श्प ही थी । 

कानपुर यो सूती मिले बहुघा रुई पंजाब से मंग्राया करती थी। श्रव वह झेई 
विदेश >ात लगी आर कानपुर की मिलो को मब्य-प्रदेश व वरार से हई मंगरान का 
प्रवन्ध वरना पड़ा । करांचा के पाक्स्तान में चले जाने के कारर। विल्ली-बम्बई रेल 
मार्ग पर खाद्यारों और पेट्रोल का यातायात अत्यन्त बढ गया। ईस्ट इण्डिया रेल 
प्रति दिव ४०० डिये कोयला नार्थ वेस्टर्स रेल को दिया करती थी। वह मार्ग बन्द 
होने से बहू यातायात झन्य मार्गों से भेजने का प्रवन्ध किया गया । इस भाति यातायात 
की दिशा भें ही भारी परिवर्तन नही हुआ, उम्तको मात्रा भी अत्यन्त बढ गई । फलत: 
रेलो वा कार्य भार पसह्ाय हो गया । पूर्वी पंजाब की रेल पर यहे भार सयसे भ्रधिक 
था। ग्रत, उसके गननथानादि (7०॥एष्ट ४००) बी मरणासन्न स्थित्रि हो गई। कई 
वर्ष मे भारतीय रेले विभाजन-जतित समस्थाओ को हल कर पाई । 


कु मरू समिति [३ &४७)--टितीय महायुद्ध काल में कर्मचारियों के निर्वाह 
व्यय में बहुत वृद्धि हो इुक्ी थी किन्तु उतकी आय में उसके अनुछप बृद्ि नहीं हुई थी। 
अतएव युद्ध समाप्त होते ही रेलवे-कर्मचारी सब (छाप एटक्‍ट०तंणा) 
ने अधिक वेतन व महंगाई भत्ता, काम के कम घटे तथा छुट्टी सम्बन्धी संशोधित 
नियमों के लिए आन्दोतन छेड दिया । उनको माँगो पर विचार करने के निर्मित्त 
भारत सरकार ने वेन्द्रीय बेदन आयोग (एथापव 289 (2०ए:४5४००) और एक 
अभिनिर्णायक (88]५97:20७) नियुक्त दिए । किलु कर्मचारी संघ सम्तुष्ट न हुआ । 


२०६ | आ्राघुनिक परिवहत 


अतएब रेलों को स्थायी वित्त समिति के क्थनानुसार नवस्वर १६४६ में भारत- 
सरकार ने उसकी माँगो पर विचार करने के तिमित्त रेल प्रतुर्तंघान सर्मिति नियुक्त 
की जिसके सभावति थी० के० सी० निष्रोगी (:. 6. |रए८०्डों) थे । इस सर्मिति का 
का काम पूर्ण भी नही हुप्रा था कि देश का विभाजन हो गया गा यहे कार्य ग्रपूरा 
ही पडा रह गया । विभाजन के उपरान्त उक्त समिति वा पुनर्तिर्माणं हुमा झोर 
उमके सभावति हृदपनाय कुजर नियुक्त हुए ॥ १६८६ में इस समिति ने अ्रपना प्रतिवेदन 
(१८७००) भारत सरकार के सम्मुज्॒ उपस्थित किया। सर्मति ने देखा कि कई 
कारणोवश रेला के श्रम में अर्मएयता वढ़ रही है श्रौर श्रम दक्षता का रेरे से ४० 
प्रतिशत तक हास हो छुक्ा है। अतएवं उसने रेलों वी कार्यक्षमत्ता बढाने और उनके 
कर्मघारियों की श्रकर्मएयता दूर करने के अनेक सुभाव दिये । उसने कर्मचारियों के 
लिए शक्षणात्मक प्रशिक्षण झौर कृत्य-विश्लेषण (]०७ धाश9४ं$) पर जोर दिया । 
समिति ने रेलो का गदेपणात्मक कार्यों की और ध्यान ग्राकपित किया तथा विद्यु त्तरण 
(६।६८४४१८३घेणा) की ब्रावश्यक्ता समभाई । उन्होते रेलो के थुनर्वगकिरण कार्यक्रम 
को पाँच वर्ष के लिए स्थगित करने भौर खाद्याप्त व्यवस्था (97भं0/३०० (ह8कना58- 
४०४) को दुरन्‍्त समाप्त करने की अनुमति दी । 


भारत सरकार ने कार्येक्षणता बढाने के सम्बन्ध से बढ़ाई गई समिति की 
अनेक सिफारिशों को मान लिया किन्तु खाद्यान्न व्यवस्था ग्रौर पुनर्वगकिरण सम्बन्धी 
सुझावों को स्वीकार नहों किया | 
प्रन्य घटनायें 


( के ) विद्युस्करण (छाब्क्घ(०४४००)--इस युग की एक प्रमुख घंटता 
रैलो गे विजली का प्रयोग है। सर्वेप्रथम ३ फखरी १९२५ को ग्रेट इन्डिपनन पेंनुन्सुला 
रैल पर वोरीवन्दर (एलगोब प्रक्षण्यां॥03) से दुर्ला तक विजली की रेलें चलनों 
प्रारम्भ हुई। तदुपरान्‍्त कलयान तथा थलद्राद व भोरधाट के उस पार पूना और 
इगतपुरी तक बिजली से रेले चलने लगी | वम्दई वडौदा और सेस्ट्रल इसिड्या पर भी 
धीरे-धीरे बोरिविलो झौर बीरार तक विजली का प्रयोग हीने लगा 


॥ १६२८ से मद्रास 
के निकट भी कार्य आरम्भ हुआ जो १६३१ तक पूरा हो पाया । इस सम्बन्ध में विशेष 


विवरण अन्यत्र दिया गया है। 

( ख ) तन्तुपक (#४[एथ०४७)--इस युग की उल्लेखनीय घटना बेतार के तार 
का प्रयोग भी है। सर्वप्रथम १६४२-४३ मे यह विचार उठा कि स्थलीय संचार-तन्तु 
(शर्त 768  (00फ्रणपा ०४०१४) के अविच्धिनत होने के समय बेतार के तार 
का प्रयोग रेलों को संकट से बचाने मे सहायक सिद्ध ही सकेया ! अतएव इस सम्बन्ध 
में एक योजना बताई गई तथा आवश्यक उपकरण जुटाने और कर्मचारियों के प्रशिक्षरा 
का प्रबन्ध किया जाने लगा । साउथ इण्डियन रेल ने इस कार्य मे रेलो का नेतृत्व 
कियाओऔर १६४३-४४ मे बेठार के तार द्वारा संवाद भेजना आरम्भ कर दिया | 


भारतोय रेखें (राष्ट्रीययरण) | २०७ 


तदुपरान्त ग्रन्य रेलो ने भो इस ओर ध्यान दिया । इस प्रयोग वी सफलता सिद्ध होने 
पर १६४४-४४ में बेतार के तार वी योजना को स्थावो जीवन दे दिया गया और 
सदनुसार कार्य होने लगा । इस वर्ष के अन्त में भारतीय रेले बेतार के तार हारा 
५०,५०० और १६४५-४६ के भ्रन्त से १,५०,००० सवाद प्रति मास हेजने लगी। 
१६४६-४७ हक इस योजना का कार्य लगभग पूर्ण हो गया । भ्रव चलती गाडियो पर 
भी इस प्रशार सवाद भेजने के सम्बन्ध मे प्रयोग होने लगे जो असफ्ल सिद्ध हुए। 
तन्तुपथ (५६ प्रधा८७) को अधिवाधिक उपयोगी बनाने के लिए रले अब भी नित्यप्रति 
नए-मए प्रयोग कर रही हैं ॥ 

बेतार के तार के प्रयोग से रेलो के पास सकटकाल के लिए एक उत्तम सचार 
साधन हो नहों हो गया, उनरी सचालन पदुता / 0एछडाब्एंग्छश टटिट्शप७ ) भी 
बहुत बढ़ गई है और उसे भविष्य मे और भी अधिक वढने वी सम्भावना है । 

इस युग में रेलो न तार-सचार (८६ ८००एणाय८४४०॥) का साधन भो 
भ्रपनाया । बहुत सा घन रेल-पप वो दुहरी-तिहरी पटरियों से सुसज्जित बरतने, पुल्ो 
की दॉक्त बदाने व उनके पुन्निर्माण, स्टेशनो द भालमचो को सुधारने, शिल्पिशालाग्रो 
के पुवर्म द्वठन, नए व बड़े प्लेटफार्म बनाने, जलपान-गृह ठथा निम्न-श्रेणी के विश्राम- 
गृह निर्माण छृत्यादि कार्यों में व्यय क्या गया । 


प्रध्याय १४ 


भारतीय रेले' (३) 


(58४३७ ि४०५४8) 





(३) योजना काल (?!5७ एल्त०४) 


प्रथम विश्व-युद्ध (१६१४-१८) का कद अनुभव लोगो के समक्ष था। जेसे 
प्रथम युद्ध के उपरान्त घोर मनदी का समय झाया था, उसी श्रकार की स्थिति दितीय 
महायुद्ध के उपरान्त उत्पन्न होने बी सभावना थी । अ्रतएव द्वितीय विश्व-युद्ध समाप्त 
होने से पूर्व है। युद्धी परान्त काल भे आर्थिक पुर्नातर्माण की योजनाएँ बनाई जाने लगी । 
रेलो के पुर्नानर्माण के लिए भी इसी भाति प्रयत्न हुए। सत्‌ १६४३-४४ मे रेलो के 
पुर्नावर्भाश की एक सप्तवर्षीय योजना बनाई गई जिसमे ३१६ करोड रुपए व्यय होते 
का अनुशान लगाया गया जो इस प्रकार थी :-- 


पुद्धोपर।+्तत बाल को सप्तवर्षाय पुर्मनर्माण घोजना ( करोड रुपये ) 








युद्बोपरान्त वर्य प्रथम द्वितीय तृतीय चतुर्थ पंचम पप्ठ राप्तम कुलयोग 
कनपुनस्सस्थापन १० है४- १७ ८२७: २७ ४४६४... एक - 7२४ 
ख-सुधार (१) चाद्क ५ ४5 ८5 ८ ६८५ ४५ 
# (३) क्षम बल्पाए. हे ४ ८5 ८5 ८ ४र८ूम एफ हक] 

ग-दूतीय श्रे शी के 
यात्रियों को सुस्त सुविधाये १ ४४: 5, हों. दूर पढें. दर 
घ-नई रेलो का निर्माण. १ ४ ह० १० १० १० १० ५६ 
कुल जीड २१६ रे३हे ४ रेड परे शेड श् र१६ 








इस योजना पर दिचार-वितिमय हो ही रहा था कि १९४५-४६ में पुद्ध 
समाप्त हो गया और सप्तवर्षीय योजना के स्थान पर एक पंचवर्षीय वार्यक्रण को 
प्रस्तिम स्वरूप दिया भया । इस कार्यक्रम मे निम्न विषयों का समावेश हुआ :-- 

(१) सवारी गाड़ियों में चार के स्थान पर तीन अंपियाँ-प्रथम श्रेणी 
को हथकर, प्रथम श्रेणी का द्वितीय श्रेणी नाम देना; तत्कालीन मध्यम श्रेणी 


श्ण्घ 


भारतीय रेल [पोजनाकाल) | २०६ 


(फल 0॥558) को द्वितीय श्षेणी का नाम देना ; तथा ठृतोय श्रेणी को ज्योंका 
त्थो रखना, विच्तु इस श्रेणी के डिप्वो पे चौडे आरान झौर दर्वाजे, अधिक संडार्से 
(7.0६ ०४८७ ग्रथवा शौचालय तथा झधिक यात्रियों के ज्िए सोने के स्थान इत्यादि 
की सुविधाग्रे प्रदान करना । 

(२) गात्रियों को सुख-सुदिधायें (॥०००८४४०४)--अधिकाधिक संध्या से 
विश्वामपृढ़, जलपानगृह, स्तियो के लिए वियासगृह, उच्च थरोी के यात्रियों के लिए 
स्मानागार, पेदल यात्रियों के उतरन के लिय स्टेशनो पर पुल व प्लेटपार्मों पर बर« 
साठी बनाना तथा तत्कालीन सुविधाधों में वृद्धि करना । 

(३ ) कर्मचारियों के लिये निवास स्थान--निम्न श्रेणी के कर्मचारियों, 
विशेषतः १०० रपये से कम मासिक वेदत पाने वालो वे लिए नए घर बनवाना या 
पुराने घरो म स्वच्छता की सुविधाये उपलब्ध करना ॥ 

(४ ] विद्यत्तीकरण (का८्र००४००७])--य्रुद्धोपरान्त काल मे औद्योगी- 
करण की योजनाम्रा को सफल बनाने के लिए कोयले का सदुपयोग आ्रावश्यक समझा 
गया । इस उदे झुय को ध्यान म रखकर देश म लगभग १,५०० मील रेलो को विजली 
हारा चलाते का विचार क्या गया । इनमे पहिचमी रेल (तत्कालीन बस्वई-बरडोदा 
व सेएटल इंश्डिया रेल) का वम्बई ग्रहमदावाद क्षेत्र, पूर्वी रेल (त्तत्लालीन ईस्ट 
इण्डिया रेल) का हावडानाया क्षेत्र, कतकत्ता उपनगर (5000०) इत्यादि सम्मि- 
लित थे । भध्यवर्ती रेल (तत्कालीन ग्रेट इन्डियन पेनुन्सुला रेल) की विद्युत्चालित 
रेलो वो उत्तर मे भुसावल और दक्षिण मे पूता तक बढान का भी विचार था। 

(५ ) उखाडो हुई रेलों का पुतनिमाण और नई रेलों का निर्माण --राज्य 
वी सरवारो की अनुमति द्वारा ५,००० मील नई रेले बनाने का कार्ये-कम बनाया गया 
जिसमे से २,७७७ माल पर पड़ताल वार्य (5७४८)) प्रारम्भ करने वी १६४५-४६ 
मे स्वीकृति दे दी गई । इसके अतिरिक्त देशी रियासतो ने भी ५० रेबो की योजनाओो 
के सम्बन्ध में प्रारम्भिक कार्यक्रम हाथ मे ले लिया । 

अविभाजित भारत म लगभग ६८४ प्रील रेले (विभाजित भारत में ६०० 
मील) उखाड लो गई थी । इनमे से ११५ मील का पुननिर्माणं झ्रावश्यक समझा गया | 
४१५ भील लम्बी रेलो के प्रान्तर (520९८) परिवर्तन का भी विचार था। 

इस कार्य क्रम को व्यावहारिक रूप देने के लिये विशेषज्ञो और विशेषज्ञ समि- 
तियो को सहायता से प्रयत हो ही रहे थे कि देश का विभाजन हो गया भौर सारी 
आशाओ पर प्रानो फिर गया । दश के सन्‍्मृुख विभाजन जतित झनेक समस्याये उठ 
खडो हुई तथा देश की आध्िक स्थिति इतनी बिगड़ गई कि उक्त पच-वर्षीय कार्यक्रम 


को अपने मूल रूप में पूर्ण करना कठिन हो गया । सारा कार्यक्रम शिथिल पद गया 
और किसी शुभ घडो की प्रतीक्षा देखने लगा ॥ 
पड 
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तो भी हाथ पर हाथ रखकर नही थेठा जा सकता था। विषम परिश्यितियों 
ने हमे कुछ न कुछ करने को बाब्य किया । यह विश्वय दिया गया कि सीर्मित जन- 
शक्ति और साधन-साामग्री द्वारा जितना सम्भव हो सके उतना कार्य प्रतिवर्ष किया 
जाय ) तदबुमार रेल बोर्ड ने लग्भग १,१०० मील की. १३ रेला वी. एक योजना 
बनाई जिसके ग्रस्‍्तर्गत केवल एसी रेल सम्मिलित की गई जिहें भारी पूर्वाविकार भाप्त 
होना चाहिए घा। इस योजता को कद्भीय परिवहन चोर्ड (ए०महणे एक्काएं 
गफ्णाशुणा) वी भी स्वीकृति मिल गई । बिता बोर्ड वी अनुमति के भव कोई भो 
योजना हस्‍्तगत नही वी जा सकती था भ्रौर न एसी ही रेल बनाई जा सकती थी जो 
रेला की गला घोट (8०9८॥८००५) स्थिति के सुधारन मं समर्थ न हो । युद्षोपरान्त 
काल म रेल- निर्माण भौर सुधार म जो प्रगति हुई चह पा्र्ववर्ती लालिका से 
स्पष्द है । 
पचवर्षोष योजना--योजवा श्रायोग के सम्भुख रेला की दो श्रमुख समस्याएँ 
विकराल रूप धारण कर उपस्थित हुई । एक पुनस्सस्थापन वी और दूसरो पर्याप्त 
भाया मे साज् सजा (£पृ्फण८७५) जुटाने को । ये सणस्पाएँ आज वी नहीं, थीस 
वर्ष पुरानी थी । तद १६२९-३० म आर्थिक झवसाद के आरम्भ होने के समय से ही 
रेलो यो सम्पत्ति पर अपार कार्य-भार पड़ता रहा विु पुतस्मरथापन वा उःह कोई 
अवसर प्रात न हो सका । उनतरी झा इतनी कम हो गई कि बह सरकारी कोप के 
प्रति ब्याज सम्बत्धी दायित्व को दने भर के लिए अपयध्ति थी । फ्लत पोपण-कार्य 
मन्दगगति से होने लगा प्रथवा आए वर्ष उसका स्थगन कर दिया जाता था। काम 
चलाने भर के लिए नवकरणु और प्रत्तिस्थापन वार्य सीशित कर दने पड़ते थे। इस 
अधोगति से बचने वे प्रयत्न विए ही जा रहे थे कि रेला के ऊपर युद्ध की काली 
घटागे छा गई जिसके प्रतिवूल प्रभाव का पिछले पृष्छो मे वर्शन किया जा ज्ञका है। 
झपने पास साज-्सज्य तथा साधन सामप्रो को कमी होते हुए भी, भारतीय रेलो को 
युद्ध के प्रारम्भिक दर्षों मे बहुत सा सासात युद्ध के निमित्त देना पडा । आठ प्रतिशत 
से अधिक भीटर गेज इंजन, १९ प्रतिशत माटर गेज माल वे डिब्बे, लगभग ४,००० 
मील पटरिया और ४०,००,००० सलीपट सेता के निमित्त दिए गएं। यह सामान 
देने के लिए २६ रेल उखाडनी पडो | युद्ध के आ्रत्म वर्षी में रेलो की अतेक शिल्पि- 
झालाव जिनमे एनकी साज सज्य की दृह-फूट ठीक होती थी अस्त्र-शस्त्र के बारखानो 
में परशित कर दी ई । अब उनका पोषण कार्य और भी उपेक्षित होने लग । देश 
के विभाजन ने जले पर और नमक छिडक दिया। नार्थ-वेह्टर्त, आसामन्यगाल तथा 
जोधपुर-हैदराबाद रेले टरुकडी मात्र रह गई । इस भाति अवसादजनित पुनस्सस्थापन 
और प्रतिस्पापन की समस्या, युद्धकालीन परिस्थितियों से उपेक्षित तथा विभाजनजनित 
कॉटनाइयो से पीषित, अपने विकराल ल्‍प मं झा उपस्थित हुई । 
प्रथम योजना--३१ मार्च १६५२ वो योजना आयोग (ए]णए8 एणन 
पए्रधप्थण/) ने झनुमान लगाया कि भारतीय रेलो पर चलने वाले ८,२०६ इल्जगो, 
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१६,२२५ पच्िवयानो (0००्ता८्) और १,६६,०६४ माल के हित्वों मे से १०४० 
इ जन, ५,५१४ पथिक्यान, व २१,४१८ माल के डिब्वे अपता जीवनन्वाल पूरा कर 
छुके थे भर दूसरे २,६०४ इंजन, १३८१ पश्चिकयान तया २१,८३८ माल के हिव्वे 
एऐसे थे जो बहुत पुराने हो छुके थे विच्यु नए गंत्रयानो के भ्रभाव में उनसे वाम लिया 
जाना जहरी था । इस भाँति भ्रथम योजना के प्रारम्भिक वर्षों मे रेलो के ३२ प्रत्ति- 
शत इंजन, ३६ प्रतिशत पर्थिकयान और २४ प्रतिशत टिव्बे पुराने थे जिन्हें तुरन्त 
बदलने की ग्रावश्यवत्ता थी। इसवे अतिरिक्त १,०४२ इंजन, ३,०२१ पर्षिक यान 
और २६,११५ डिब्वे और प्रथम योजना वाल में अपना जीवन काल समाप्त करके 
बदलने योग्य हो जाने का अनुमान लगाया गया । २६ रेलों वी पटरियाँ युद्धवाल में 
उल्लाड ली गई थी और ३,००० मील रेल-पथ जी एवं दुर्वल हो चुवा था जिस 
पर घाल सम्बन्धी प्रतिवन्ध लगा दिये गये थे । प्रथम योजना-बाल म॑ रेलो का मुर्य 
ध्येय इस सब पुनस्सस्यापन कार्य को सम्पन्न करना, वढते हुये यादायात वो संचालित 
करते रहना, सवारी गाडियो वी भीड-भाड वो कम करना, यात्री जनता को उपयुक्त 
सुख-सुविधाये देना, तथा कर्मचारी वृन्द के लिए मकात बनवाना और अन्‍य कल्याण- 
बारी कार्य करना इत्यादि था। 

१६५५-५६ तक रेलो ने ११५५६ इ जन, ४७५४ पर्थिवयान और ६१,२५४ 
डिब्बे नए चालू किए और लगभग ६,१७२ इंजन, २३,१५५ पथिकयान एवं 
२,३४,१६८ डिब्वे पटरी पर काम्र करने लगे। इनमे से ३२ प्रतिशत इंजन, २६ 
प्रतिशत पथिक्यान तथा १६ प्रतिशत डिब्बे पुराने ये जिन्हे बदलने की नितान्त झाव- 
इ्यकता थी भ्र्थाव्‌ भारतीय रेलो के चलयानादि की स्थिति मे विशेष सुधार नहीं हुआ; 
वहु लगभग उसी स्तर पर रहा जहाँ वह १६४२ मे था । 

यद्यपि रेले लगभग १७ प्रतिशत अधिक माल ले जाने वी. सामर्थ्य वद्य सकी, 
किन्तु यातायात वे अधिक तेजी से बढने के कारण अपरिशौधित (0058४॥078) 
माल की मात्रा बहुत बढ गई । योजना काल में ४३० मील रेलें जो युद्धवाल मे उखाड़ 
लो गई थी फिर से स्थापित की गई , ३८० मील नई रेने बनाई गई. तथा ४६ मील 
सबसे छोटी लाइन (ऐन्‍६770४ 04४8०) मोटर गेज (#ला८ ७००४९) मे परिवरतित 
की गई। प्रथम योजना के अन्त में ४५३ मील नई रेलो पर निर्माण-कार्य जारी था 
तथा ५२ मील मीटर लाइन ()प०७०७ 09७४८) को वढी लाइन (8०84 02ण8०) 
में परिवर्तित किया जा रहा था | कलकत्ता उपनगरीय क्षेत्र भे विजली के प्रयोग 
सम्बन्धी कार्यक्रम पर काम चालू क्या गया । चाल-सम्बन्धी प्रतिवन्‍्ध वाले रेलपथ 
की लम्बाई ३,००० मील से घटकर केवल १७८४ मील रह गई। 

रेल-पथ वी वहन-क्षमता वढाने के विश्रेष प्रथत्त विए गये और विशेषतः उन 
क्षेत्रों भे जहाँ माँग तेजी से बढ रही थी, जैसे मद्रास-4जवादा, खरगपुर-वाल्टेर, 
भामा-पुगलसराय, इलाहाबाद-कानपुर, रतलाम-गोधरा, भ्ुुसावल-सूरत, ग्रहमदाबाद- 

'कलोल, तथा सिनी-गोम्हरिया इत्यादि । मन्दुआदीह, सवाई माधोपुर, सावरमती, 
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वीरमरगाँव, घोरपुरी, गु-तक्तल, वगलोर और अरकोवम स्थानों पर एक गाडी से मात 
उतार बर दूमरी गाडी म लाउने सम्बन्धी सुविधाओं म वृद्धि वी गई। बेजवादा और 
रतलाम के मात मो (७००४४ ३०709) वी क्षमता बढाने के लिए उन्हे तोड कर 
बनाया गया । यद्यपि केवल ४०० करोड रस्पए प्रयम योजवा-काल में रेला पर व्यय 
करने वा अनुमान लगाया था, किन्तु वास्तविक व्यय ४२४ करोड़ रुपए हुआ । 

द्वितीय योज़ना--प्रथम योजना के अन्त तक भो रेला की स्थिति म विशेष 
सुधार नही हो सब । बहुत-सा पुनस्प्स्थापन कार्य शेष रह गया था ढथा यादायात 
अत्यन्त बढ़ जाने के कारण उसका कार्य-भार अत्यन्त बढ गया था। यद्यपि रेतो वी 
बार्ब-क्षमता म॒ प्रथम योजना काल मभ १७ प्रतिशत वृद्धि वी गई थी, विन्‍्तु यातायात 


की तौई गति के कारण निर्यात-क्षमता की वास्तविक वृद्धि केवल १३ ५% हो सकी 
थी, जैसा कि नीचे के आँकडे स्पष्ट करते हैं. .-- 


१६५०-४१ १६५५-५६ १६४०-४१ की प्रपेक्षा घृद्धि 





यात्रीतील (करोड). रेश४०६ ३,६०८ १५% 
ट्स-मील (करोड) २४४ ३,६४७ ४६१७ 
रेल-पष (मील) ३४,०७६ ३४,७३६ २% 
गाड-जील (करोड) १८५ २१० १३५४% 


इस प्रॉकडा से स्पष्ड है कि यावी मातायात १५% और माल पातापात 
४६% बढ गया, किन्तु रेल-पथ केवत २% और दुलाई-क्षमता १३ ५% बढी | प्रथम 
योजना के अन्त मे ३२९ इस्मन, २६% सवारी-डिब्दे और १६% माल डिब्बे पुरावे 
और वदलने योग्य स्थिति में थे, अर्थात्‌ चलयाव-स्थिति द्वितीय योजना के प्रारम्भ में 
भी लगभग वेसी हो थी जेसी प्रथम योजना के प्रारम्भ में थी। द्वितीय योजना काल 
मे बहुत बड़े सध्या चलयाना को पुरानी और बदलने योग्य और हो गई। प्रथम 
सोजता के प्रारम्भ से ३,००० मील रेश-पथ दुर्बेल था, द्वितीय योजना के प्रारम्भ में 
इसकी लम्बाई १7,००० मील आकों गई, जिस पर चाल सम्बन्धी प्रतिवन्ध लगाये 
गये | अंतएव छ्विटीय योजना के मुरुय उ्ू इ्य निम्नावित बताये गये (क) सम्पत्ति 
के पुनसक््यापन और नवकरण के कार्य को झागे बढ़ाना, [ख) कृषि और झोद्योगिक 
उत्पादन मे वृद्धि के कारण बढ हुए यातायात वी परिवहन सम्बन्धी माँग की पूर्ति 
करना, (ग) रेल साज-सज्जा विज्येपएः चलवानादि में स्वावबलम्दन प्राप्त करना 
झौर उनतवा आधुनिरीक रण, (घ) प्रशिक्षण सुविदाग्रो और वल्याणुकारी कार्यो द्वारा 
बर्मचारो वर्म की दक्षता बढाना तथा (ड) रेस-प्रयोक्तात्ा को प्रधिव्राधिक सुदद- 
सुविधाएँ देता | द्वितोग योजना काल म॑ ८६० करोड रुपप्रे रेला के निमित्त 
व्यय किया गया । 

योजना काल मे २,२५८ इन्जन, ११,३६४ सवारो-डिब्बे, और १,०७,२४७ 
माल-डिज़्े ये श्रात् होने का अनुमान लगता गया था जो लबगग प्राप्त कर लिया 


भ 
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गया था ( २१०० इन्जन, ८५,५०० सवारी“डिब्वे श्रौर १,००,००० माल-डिब्बे प्रात 
बिये ज्ञा छक्के थे। ऐसा अनुमान लग्राबा गया है फ़ि द्वितीय योजना के अनन्त मे 
लगभग कुल चलभानादि वा १०% जीर्स ब्रदस्था में शेप रह जायगा। देश में 
चलयातरनर्माण की प्रगति झनुमान से ग्रधिक हुई है । ऐसा अनुमान लगाथा गया था 
कि चितरंञन मे द्वितीय थोजना के ग्रस्त तव '्रतिवर्ष १०० द्न्‍्नन बने लगेंगे, 
किन्तु सत्‌ १६५६ तक इस कारखाने वी उत्पादन-क्षमता १५ इन्जन प्रति महँने 
अर्थात्‌ १८० इल्जन वापिक हो गई । इसो भाँति पराम्बूर बारखाने से ३५० सवारी* 
डिब्बे प्रतिवर्ष बतने का अनुमान लगाया गया था, किन्तु वहाँपर रे १६५६-६० 
में ४४० डिब्बे बनाये जाते बा झनुमान लगत्या गया । इस वारणाने मे दो पारी चालू 
कर दी गई । प्रतएव॒ हितोम योजदा काल में इसकी उत्पादस-क्षमता ७५० डिब्ये 
चाविक हो गई। इसी भाँति माल-डित्बों का निर्माण भी अपनी आवव्यव॒ता से अधिक 
(३०,९०० डिब्बे वधपक) हुए करने लगे है और बुछ डिब्बे निर्यात करने छी स्थिति 
में देश पहुँच गया है । 


घह झतुमान लगापा गया था कि द्वितीय योजना वाल मे माल यातायात मे 
५०% और याठी बातायात में १५% वृद्धि हो जायगौ। बस्तुत: माल यातायात से 
३५% झौर यात्री यातायात में २५९५, वृद्धि हुई | इसके लिए. ५,००० भौल जीर्ण 
रैल-पथ का नवकरण विया गया, १३०० मील रेल-पथ दुहरा किया गया, २६५ 
मील मेंमले रेल-पप को चौड़े पथ म॑ परिवर्तित किया गया तथा ५०० मील रेल-पथ 
पर बिजली वा प्रयोग किया गया | ८०० मौल रेल-पथ नया बनाया गया। 


प्रन्य कार्यों में ७० या्डों क्या पु्नानर्माण, ६,००० नये पुलो का निर्माण, 
जिनमे चार बडे पुल सम्मिलित है, ६ नई शिल्पशालाओो का बनाना झौर २० वर्तमान 
शिल्पश्ञालाग्रों की कार्यक्षमता बढ़ाना, ३४ नये इन्जन दौड़ बनाना, १०० स्टेशनों पर 
प्राधुनिक सिगनल व्यवस्था, २०० नये स्टेशन बसाना, ६०० स्टेशनों पर बिजली 
लगाता इत्यादि सम्मिलित थे । कर्मचारियों के हित के लिये ६६,००० मकानें, १३ 
ग्ररताल और 5८४५ श्रीपषधालय बनाए ग्रए, € प्रशिक्षणशाल्ारे खोली गई! और १५ 
करोड शपये यात्री जनता की सुद्ध-युविधाय्रे वढ़ाने पर सर्च किए गए । 


तृतीय पंचबर्षोष योजना--प्रथम पंचवर्षीय योजना का मुख्य उद्देश्य जी 
चलयानादि एद स्थायी सम्पत्ति का पुनस्सस्थापन था। आयिक उन्नति के साथ-म्ाय 
चढते हुए बातायात के झनुझूप सुविवाये वढ्मना भो आवश्यक था । द्वितीय योजना भी 
इन्ही उरं श्यो की पूर्ति के निनित्त बनाई गई | इस योजता मे रेज्ो ने साज-पज्जा के 
सम्बन्ध में स्वावलम्बन श्रा त करते का भो दीडा डठाया। अभी तक पुनस्संस्थापन 
का कुछ कार्य शेष है। अतएव तृतीय योजना का उद्दे ब्य इस पिछड़े हुए काम को पूरा 
करना; वढेते हुए यातायात के सुचारु सचालत को समुचित व्यवस्था करना और साज- 
सरुजा के स्वावलम्जन कार्यक्रम को आगे बढाना है 


भारतीय रेलें योजनाकाल) [ २१४ 


१६४०-५१ मे रेजे ६-१४ करोड़ टन माल ढोतो थी जो प्रथम मोजता के 
अन्त तक ११४८ करोई टन (२१% आवक और १६६०-६१ तक १५०४० वरोड 
टन (३५% अधिक) हो गया अर्थात्‌ दश वर्ष मे ७०% बढ गया है। तुतीय योजना 
के अन्त तक माल यातायात ८१० करोड़ टन प्र्थात्‌ ५०% और वढ जाएगा और 
२३ ५० करोड टन की सीमा पर पहुँच जाएगा । यहे अनुमान लगाया गया हैं कि इस 
बुद्धि का लगभग ७०% केवल लोहे-इस्पात, कोयला और सीमेन्‍्ट की उत्पादन वृद्धि 
के कारण होगा और शेप ३०% प्रन्य वस्तुआ (सूती वस्व, चीनी, जूद उद्योग, कागज, 
चाय, खाद, वनस्पति तेल, खनिज तेल व खबिज घातु) के कारण । 


यात्री यातायात प्रथम योजना के प्रारम्भ से अब तक ३% प्रतिवर्ष बढ़ता रहा 
है भौर इसी वृद्धि के अनुरूप रेल क्षमता बढ़ाने का प्त्न कया गया है। तृतीय 
योजना-काल में ऐसी ही बृद्धि का अनुमान लगाया गया है। सवारी गाडियो की 
भीड भाड के तृतीय योजना के अन्त तक भी विशेष कम होने की सभावना नहीं है । 


गत दक्ष वर्ष मे १२०० मील नया रेल पथ वन चुका है, १३०० मील रेल 
सार्ग दुहरा किया गया है और ८५०० मील विजली चालित रेल पथ जोडा जा चुका 
है। इसी भ्र्वाव मे इ जना को सद्या 5५,५०० से वढकर १०,६००, सवारी डिब्बों 
की २०,५०० से २५,२०० तथा माल डिब्बों की २,२२,००० से ३,४१,००० हो 
गई है। भाष के इन्जन और डिब्बों भे अब देश पूर्णतः स्वावलम्धी हो चुका है। 
केवल डीजल झौर बिजली के इन्जन हमे भ्रायात करने पड़ते हैं। तुतीय योजना से 
इसमे भो स्वावलम्बन प्राप्त हो सकेगा । 


योजना मे रेलो के निित्त ६४० कुरोड रुपए निश्चित किए गए हैं। इसके 
अतिरिक्त ३५० करोड झुपए रेलो को भ्रपदी ह्वास निधिमौर ३५ करोड रुपए भण्डार 
खाते से प्राप्त होते की संभावना है। इस भाँति योजना काल मे १,३२५ फरोड 
रुपए व्यय करके रेले तिम्नाकित विकास कार्य करेगी : 


करोड रू० 
१. चलयानादि (9णी)ए४ 90०.) भ१० 
२. विजल्ों का प्रयोग ७० 
३ सिग्नल एवं सुरक्षा-य्यवस्या २५ 
४ नई रेले श्ड्छ 
५. शिल्पिश्ञालाएं व मश्चीने इत्यादि रे 
६ पथ नवकरण १७० 
७, पथ क्षमता-कार्य श्ष३े 
प. पुल ब्यवत्या श्र 
६. अन्य भवन सम्बन्धी कार्य श्र 
१०. अन्य बिजली सम्बन्धी कार्य द 
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११. कर्मचारी झावास व्यवस्था एवं कृल्यारा वार्य ५० 


१२. प्रयोक्ता सुख-सुविधाएँ श्र 
१३. सड़क सेवाएं. १० 
१४. भएडार ह्रर 

बुछ जोड १,३२६ 





उक्त व्यय-सूदी मे चलयावादि के लिए रूव से अ्रधिदः धन-राष्धि की व्यवस्था 
की गई है। बड़ी रेलो पर ४५ वर्ष पुराने इजन और माल डिब्बे तभ्रा ३३ वर्ष पुराने 
सवारी डिब्बे तृतीय योजना के अन्त में चलते रहेंगे। योजवा-वाल में १ ७६४ इन्जन 
७८७६ सवारी डिब्दे शोर १,१७,००० माल इडिव्दे नए प्राप्त किए जा सकेंगे। तो 
भी पुराते घलयानादि को संख्या में कोई विशेष कमी न हो सकेगी और तृतीय योजवा 
के फल में भी छिथिति लगभग बेसी ही बनी रहेगी जेसे द्वितीय योजना के प्रन्त में 
थी। १२०० मील नया रेल-प्रथ बनेगा एवं १,१०० मील पर विजली की रेजें चालू पी 
जाएँगो; ५४,००० कर्मचारी मकान बनने का भ्रनुमान लगाया गया है। देश में 
डीजिल एवं विजली के इन्जत बनाने का भी प्रयत्त किया जाएगा | 
चितरजन कारखाना--रेलो को सेवा सुविधा की प्रगति मे इंजनो की कमी 
सबधे अधिक बाधक सिद्ध होती है। इसी कमी को पूरा करने के उद्दोइय से २३ 
करोड़ शुप९ की पूजी लगाकर अ्रसनसोल के निकट मिहीजम नामक स्पात पर इंजन 
बनाने का एक ग्राधुनिक कारखाना खोला गया है. जिसका नाम देशबन्धु चितरंजत- 
दास के नाथ पर चितरंजव कारखाता रुणे गया है। इस कारखाने वा निर्माण कार्य 
१६४७ मे प्रारम्भ होकर १६५२ मे पूर्ण हुआ । इस कारखाने में ६४ आधुनिकतम 
मशीते लगी हैं जिनके द्वारा एक आवुनिक इ जन के लिये आवश्यक ५,००० के लग- 
भंग संघटक (0७७७०॥८४) भागों और कल-पुर्जों भे से शत प्रतिशत बताने का 
विचार है। विदेशों में भी बहुधा कारखाने अनेक संघटक श्रेय ग्रन्थ कारखानो 
से मुंगाकर जोडते हैं। भारत मे ऐसे श्रग बनाने के कोई कारखाने नहीं है। 
भ्रत; सारे भ्रग और कल पुर्जे इसी कारखाने से बनाते का हद श्य है। इस कार- 
“खाने में १८० इंजन भौर ५० अतिरिक्त बाइलर (8एब्८ 9००) प्रति वर्ष बनने 
लगे है । 
भवयव (0275) बनने का कार्य इस कारखाने मे जनवरी १६९५० मे प्रारम्भ 
हो गया था। ( नवम्बर १६४० को प्रथम इजन वन कर यहाँ से निकला ! इसकी 
उत्पादन क्षणता दित प्रतिदिन बढ़ती जा रही है । अभी यहाँ मालगांडियो के ही 
इंजन बनाये जाते हैं। इसकी वर्तमान उत्पादन क्षमता १५ इंजब सासिक की है। 
भारत सरकार ने ताठा लोकोमोटिद व इ जीनीयरिंग कम्पती, जमशेदपुर के 
कारखाने मे प्रथम योजना काल मे २ करोड रुपए की पू'जी लगा कर, इसे भ्राथिक 
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सहायता प्रदात कौ। महू वम्पनी अभी तक बाइवर (70ाटा$) बसाती थी और 
१६४४-४८ से १६५१ ५२ तक के पाँच वर्ष मे इसने १४६ बाइजर बनाकर रेला 
को दिय विन्तु अरब यह इ जन सी बनान लगा है। प्रथम बार २६५१-२२ म इस्ने 
१० मीटर गज मालगाड़ी के इजन भारतीय रेला वो दिए। इस कम्पना ने प्रथम 
योजना काल में रेलो को १६० इ जन बना वर दिए । छितीय योजना वाल म उसी 
उत्पादन क्षमता १०० इ जन प्रति वर्ष हो गई। 


इस प्रफार इब दोनो कारखानो से प्रथम योजना काल मे कुल ४६७३ जन 
प्राप्त हुए । द्वितीय योजना के भ्रत तक इन दोनो कारखानो में ३०० इ जन प्रति वर्ष 
बनने लगे । 


पेरम्दूर पर्थिकयान कारखामा--भारत म सवारी गाडिया के डिब्व बयान 
बाले कारखानो ने १६४८-४६ में २३८, १६४६ ५० में ३३७, तथा १६१५० ५१ मे 
४७६ डिब्व बनाय ) इस उत्पादन क्षमता बे अनुसार याजना आयाग ते प्रनुमान 
खगाया कि प्रथम योजना वाल मे ४,३८० डिब्बे इन कारखानो म बन सकगे जो देश 
की आवश्यकता के लिए बहुत कम ये । झतएव भारत सरकार ने १० करोड वी पूजी 
जगा कर मद्रास के विकट पेरम्वूर नामक स्थान पर सवारी डि वे वनान का एक 
कारखाना खोला जिसकी उत्पादन-क्षमता ३५० यान वापिक आदी गई है। ग्रवदूवर 
सत्‌ १६५५ मे इस कारखाने से बना हुआ प्रथम डिब्बा निकला | प्रथम योगना के 
अन्तिम वर्ष मे वहाँ से १२ यान धनकर निकल ( द्वितीय याजना काल मे इसकी 
उत्पादन क्षमता बढ कर ५५० पर्चिकयात वापिक हो गई । भव इसवी उत्पादन क्षमता 
दुगनी की जा रही है । इस कारखाने के साथ डिब्बों (0209०॥९७) के सजाने (फएए- 
गटर) का एक वारखाना भी जीड दिया गया है । २१ फरवरी १९५७ को प्रथम 
सुसजित डिब्बा यहा से वनकर निवला । बगलौर वा हिन्दुस्तान विमान कारखाना 
तथा रेल शिल्पिशालाएँ भी कुछ सवारी डिब्बे बनातो हैं। भारत अब सवारी डिब्बों 
मे स्वावत्तम्बी ही चुद है । 


माल डिब्दे--देश म हर साल २०,००० माल डिब्बे बनाने वी क्षमता है। 
अब साल गे ३६ ००० डिब्बे वनाने की योजना है। इसके जिए दश वी १६ नई 
भारतीय फर्मों वो इना गया है। ठुछ ही दिनो मे देश म विशेष श्रकार के माल डिब्बे 
बिजली-घालित चलयान भी बनते लगगे । 


इ जन १र्जा कारखाना--बनारस के निकट ३ २६ करोड रुपए की पूजी 
लगा कर २३ प्रप्नेल १६५६ की एक इ जन के पुर्जे बनाने का कारखाना खोजा 
गया । यहा पर छाटी वडी दोनो प्रकार वी रेलो के इ जना के पुर्जे बनते हू । 


मौटर लाइन सवारी डिब्बा फारखाना--वरेली मे भीटर लाइत के सवारी 
डिब्बे बनाने का कारखाना भी द्वितीय योजना में खोला गया । 
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चर्तेमान स्थिति-+मारत में ३१ मार्च १६६० वो ३५,२१३ मील रेखें थी 
जिनमे १६३६६ बगोड़ रपए वी पूंजी लगी हुई थी। ३८६२३ मील रेलें मर्वारों 
स्वामित्व भे ग्रौर १८६६३ मोल सरवारो प्रवन्ध में थरीऔर वेवल ८०० मोल पर 
गैर-मरवारी प्रभुत्व और ५२० मील पर सेर-सरकारी प्रवन्ध व सचालन था। इसी 
बर्य के ग्रस्त मे 3५० मोल नई रेली पर निर्माण वार्य जारी था ! रेल-मार्ग वी दोनो 
परस्यों के बीच वी चौठाई को प्रान्तर (58७४८) बहते हैं । प्रान्तर के हिंसाद से 
आरदीप रेलो दी दीन श्र छियां को जाती हैं । 

५..0६७ चौडा गेज ( छा०्व्त 530३९ ) अथवा बडी लाइन १६,४४० 


मील । 

३-३३” मीटर गेज ( ८७९० ७००४८ ) अथवा मंकली लाइन १५,५८२ 
मील । 

२४ व २' सकक्‍डा गेज [ एशाः0७ 59086 ) प्रयवा छोटी लाइन ३,१५६ 
मोल । 


अक्डों के निर्मित्त भारतीय रेलो के दो वर्ग है, ( १) सरकारी रेलें, और 
(३) गेर-सरकारी | 

| में निम्नाकित १८ रेल इकाइयाँ हैं :-- 

सरक्वारी-रैलें 

१. मध्य रेल (छाए आओ७४9), २. पूर्वी रेल (8096७ ३) 
३. उत्तरी रेल (फिण्परोध्या 7५), ४. पूर्वोत्तर रेल (ए०७-87४६वा एप) 
है... देक्षिणीपृर्वी रेल ($0०0४-४३४७०० 7९॥)), ६ दक्षिणी रेल (8000७७ 709), 
७. परिचमों रेल (१४८४८४० 780५), ५. पूर्वोत्तर सोमान्त रेल (र०८्पा-रिव- 
शहद पिजापल हि). 


गेर-सरकारी रेलें 


१. अहंमंदपुर-क्तंवां ६... देहरी-रोहतास 
२. ग्राराग्ससराम ७... फ्तवारेसलामबुर 
३. वाकुरा-दामोदर नदी 5. हावडानग्रपता 
४. बस्तियारपुर-विहार &. हावडा-शीखला 
५... वर्दवान-तवा १०, शाहदरा-सहारनपुर 


इसमे से केबल नं० ४ जिलावोर्ड पटता की रेल है और शेष कम्पनियों की 
रेसें है । 


हमारी रेले अ्रविक्तर भाष के इंजिनों द्वारा चलट़ी हैं, केवल ३२९ मील 
रेलें ऐसी हैं जिनका संचालन विजली के इंजनों द्वारा होता है। विजली से चलने 
वाली रेलों की लम्बाई २१ मार्च १६६० को निम्नाकित थी :-. 
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मध्यवर्ती (0०:४७) रेल शुघड ८५ मील 
पश्चिमी (१४८७४) रेल ३७ २५ मीव 
दक्षिणी ($00४८४) रेल श्र १४ झील 
पूर्वी (£०्शध्सा) रेल छप'६३ मील 


यातायात (7'८ब४०]--मारतीय रेलें प्रति वर्ष १५३ ४० करोड यात्री और 
१४ ५५ करोड टन माल एक स्थान से दूसरे स्थान का ले जाता है। रेला की भाषा 
म व्यक्त करें. तो यह कहना होगा कि ४,६३० करोड यात्री मील ( ऐ०%४लाएटः 
%॥॥८४) और ५,०१६ करोड टन मोल (०० 3॥॥6$) प्रति वर्ष ढोया करती है जेसा 
कि नीचे की तालिका से स्पष्ट है 


भारतीय रेलों का कार्प-मार (करोड ) 








यज़ो माल 
2 सख्यां याती मील ट्न डन मील 
१६५७-४८ १४३९० ४३३२६ श्३८ डभ्र४ड ४ 
१६५८-५६ श४दा१ डरड४६"७ १३१७ ४६८० ६ 


१६५६-६० शश्राड | डप३०ड १४५ ५०१६ १ 
माच्य (४००0०) 
(१६५७-५६) १४६८ | डडग४ा३ १३६ ;०८घप*९ 





यात्री मील से तात्पर्य एक यात्री की एक मोल यात्रा है भर्थात्‌ यह मान ले 
कि १५३ ४ करोड यात्रियों में क्सी एक याजत्नी ने दस प्रील यात्रा की तो इसका 
तात्पर्य यह है कि उसने १० यात्री मील का कार्ये रेलों वो दिया, जिस ह्यक्ति ने २० 
झील यात्रा की उछने २० याती भील बार्प दिया । इसी भाँति दन भाल का तातर्य 
एक टन माल के एक मील से जाने से है। यदि कोई व्यक्त १० दत मा २५ मील ले 
गया, ठो उसने रलो को (१०७८२५) २५० टन भील कार्य दिया | भिन्न भिन्न यात्री 
तथा भिन-भित प्रवार का माल भिन्न भिन्न दूरी को रेलो से जाते हैं। अत रेलो के 
वास्तविक कार्यभार को जानने के लिए एक यात्री को और एक टन माल को एक-एक 
भिन्न इकाई मान लिया जाता है, क्योकि यात्रियों की सख्या ज्ञात हो सकतो है, उतके 
भार का पता जगाना व्यावहारिक नही है ४ 


झाय ब्यप--कुछ वर्ष का झय-व्यय का विवरण इस प्रकार है -- 
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करोड रुपये 





| लाख 

पृ री संकल संचालन शुद्ध शुद्ध आय हे जा सरकारों रत 
जी लय 
आय व्यय | झ्राय | का प्रतिशत | लाभाश | निर्धियाँ 


) 





१६४४-५४ ६७६| ३१८, २६० | १5 । छोड । ३६१ | १४२ 
00] ह०3् इे५ह | रद०ण ७१| ६७६ [| ३ेबार | २०२ 
१६५७-५८| १२२६| रेपरे ३११ै। ७३२ | ६०१३ डडा4 | १३४ 
हे १३६३ इेह२ | ३२४ ६७ | शरर | श०णड | एाह 
१६५६-६० १४३१५ हर४ | ३७ | ८७ श्र | भ४ाड | २०१ 
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रेलो कोआय के तीन मुख्य उद्गम हैं:--( १) माल, (२) यात्री, 
(३) यात्रियों के साथ जाते वाला माल-ग्रसवाव और पार्सल यातायात । कुल आय का 
लगभग ६२ प्रतिशत माल यातायात से, ३६ प्रतिशत यात्रियों से ग्रौर शेष २ प्रतिशत 
पार्सला इत्यादि से प्रा त होता है जेसा कि नीचे की तालिका से स्पष्ट है :-+ 


भारतीय रेलो को शभ्राय के मुख्य उद्गम (करोड रुपए) 








यातायात १६५७-५५ १६५५-५६ १६५६-६० 
_ झाय प्रतिशत ग्राय प्रतशत॒ आय प्रतिशत 
माल २२६६८ ६०४ २४०८२ ६१९७ २६०५० ६१७ 
यात्री श४३'३२३ २७०७ १४०३३ ३६० १५१०२ ३५८ 
पार्सल, ग्सबाव आदि ६१७७. १६ है 0. पेड ०३०१८. २९४ 
कुल आय ३े७६"७छ८ए १०० ३२६०'२१ १०० ४२२३३ १०० 








यात्रियों से प्राप्त होने वाली आय का लगभग ८८ प्रतिशत दृतीत श्रेणी के 
याजियो से, ७ प्रतिशत प्रथम एवं वातानुकूलित श्रेणी से, और ५४ प्रतिशत द्वितीय 
श्रेणी से प्राप्त होता है । 
यात्री यातायात से रेलों की श्राप (करोड रुपए) 


श्रेणी १६५७-४८ १६४८-१६ १६५६-६० 
__ ग्राय प्रतिशत आझ्राय प्रतिशत आ्राय प्रतिशत 











प्रथन एवं_ 

बातानु श्र णी छा६० हम ्ाशछ ष & २५ छ 
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भारतीय रेने (योजनाताल, 
माल यघ्तायात में प्रमुप्त भाग कोयले का है जिससे रेलो बो मात यातायात 
से होने वाली आय का १३ प्रतिशत से अधिक प्राप्त होता है। रेला से जाने बाली 
अन्य महत्वपूर्ण वम्तुएं लोहा व इस्पात, चना व दाले, गह्ें व आटा, तिलहन, चावभ, 
पल व तरवारियाँ, संगमरमर, नमक, मिट्टी का तेल, लक़डी, सिमट, ग्रुड, चीनी, 
सूती वम्न, इत्यादि हैं । 

रेल निधियां (छम्पोजछज 7ण्मपें४)---१९४८६ के सम््माय प्रस्ताव वे 

प्रनुप्तार परिवर्तित वित्त-ब्यवस्था का वर्सन पिछले पृष्ठो मे किया जा चुदा है। इसके 
अवुद्यर संचित निधि और प्रवक्षयण निधि के स्वरूप एवं नियमों मे हो परिवर्तेत नही 
क्या गया, एक विकास निधि [ऐल्सणेणशश८॥४ एप्पात) छो भी रचता वी गई जो 
१ अप्रल १६५० रा निम्नाकित उहू श्य पूर्ति के लिए जारी किया गया १-- 

(१) बिना किसी सीमा और प्रतिवन्ध के सात्रियो वो सुख-सुदिधाएँ प्रदान 
करने वाले कार्यों दा व्यय इस निधि से भुगतान विया जा सकता है 
चाहे वह व्यय किसी कार्य-वृद्धि (800।४०७०$) के सम्बन्ध से हुम्ना हो, 
चाहे प्रतिस्थापत (९८७०॥४८९८४८७() के निमित्त । 

(२) नए नियमो के अ्रनुस्तार लघु कायो (ध॥० ६९४०७) की सीमा 
२५,००० छपए रखी गई है। यदि बिस्लो श्रम-कल्याण कार्य की 
लागत इस रीमा से क्षिक हो तो उसका व्यय इस निधि रे भरा जा 
सकता है; 

(३) सचाज्तन सम्बन्धी कार्य पढुता मे सुधार करने के मन्तव्य से छेडी जाने 
वाली किसी अनुत्पादक योजना का ३ लाख झुपए से ऊपर का व्यय 
इस निधि से चुकाया जा सकता है ; 

(४ ) कोई नई रेलें जिनका निर्माणण आवश्यक हो किन्तु वे सर्वधा प्रनुत्पादक 
हो, ऐसी रेलो का निर्माण इस निधि से ऊिया जा सकता है। 

ऊपर के नियम (३) और (४) के लिए अनुत्यादक योजनाएं वे भातो 

ं जो ग्रवक्षयण (0८एाध्लंब्मंण), पोषण (१७४४६९०७४८८) और सचालन-व्यय को 
निफालवर लागत मुल्य पर ५ प्रतिशत से कम लाभ दे सके । जो योजनाएं कम से 
बम ५ प्रतिशत लाभ दे सके दे उत्पादक समझी जाती हैं। 

१६४६-४७ मे इसी प्रकार के दुछ उहे श्य लेकर एक सुधार निचि [छत्ताद- 

ग्त८७ ंघाणते) दी रखना की गई थी । इस निधि मे ३१ मार्च १६५४० को १३-८० 
करोड रुपए शेप थे | यह सारा छेष १ अप्र ल १६४५० को विकास निधि में रख दिया 
गया था । इस प्रकार प्रथम वर्ष के प्रारम्भ म॑ हो इसे १३*८० करोड़ स्पए मिल 
गए। १६५६-६० के अन्त मे इस निधि मे ८६१ करोड रुपए से अधिक धन था। 
इसी दिन मूल्य हास निधि में ३७-३ करोड रुपए और झागम संचित निधि मे ५१०६ 
करोड स्पए शेष था । 


अध्याय १५ 


रेलों का पुनर्वगीकरण - 


(छम]७०9७ एेल्डल्०णछ्ञांग्डट) 


०९२९०७०३-७००७ 
रैल-संयोजन (पशाएनफ ए०मफांधबध००) 


रेल स्वभावतः हो एक वडे पैमाने का व्यवसाय है जिसमे पू'जी वी मात्रा 
सभी प्रावुनिक व्यवमायों से प्रविक होती है। पूजी की अधिकता का अवश्यम्भादी 
परिसाम रेल-व्यवसाय की प्रतियोगिता है। प्रत्येक रेल यातायात की मात्रा बढाते 
के प्रयत्न मे दूसरी रेलो श्रौर दूसरे परिवहन के साधनों के साथ भारी प्रतियोगिता 
करतो है। इस भाँति प्रतियोगिता रेल-व्यवक्षाय का एक स्वाभाविक गुण है, पिन्‍्तु 
साथ हीं इस व्यवसाय की प्रतियोगिता वडी घातक भी होती है। सभी प्रतियोगी 
पक्षो को भारी हानि सहत करनी पड़ती है श्लौर छोटे प्रतियोगी कभी-कभी भ्रपना 
विनाश कर बेठते हैं। यह पारस्परिक प्रतियोगिता जब अपनी चरम सीमा को 
पहुँच जाती है तो रेने संयोजत झथवा शामामेलन की शरण्य लेकर प्रपनी प्राण 
रक्षा करती है । 
रेल संयोजन के प्रकार 


संप्रोगन की ज़ियाग्रो के बहुधा दो वर्ग किए जाते हैं : (क) जिसके द्वारा प्रति- 
सौगी पक्ष एक प्रबन्ध के अन्तगत झा जाते हैं, (ख) जिसके द्वारा प्रतियोगी पक्ष भवन्ध 


पृथक-प्रथक रख कर सम्मिलित होते और प्रतियोगिता का वचाव करते है। 
(क) एक प्रबन्ध-- 





एक ही प्रवन्ध के अन्तर्गत संयोजन के पाँच प्रकार हो सकते हैं: 
(१) पूर्ण समामेलन ( 00फ्रफ्॑लिड ००ाणातेथप्ं०्० ), (२) पट्टा (.685० ), 
(३) सूत्रधारि कम्पनी (छणेताएड ००णएथ9), (४) काम चलाऊ संघ [० 
प्राण), (५) कामचलाऊ सममकोता (५णाफाह तैड्ाल्थागला$) । 

(९) पूर्ण सम!मेलन पग्रथ॒बा, संघटन:--कई कम्पनियों, का सम्गपेत्दत, होते: समय 
सारी कम्पनियों की सम्पत्ति पर किसी एक कम्पनी का पूर्ण स्वामित्व हो जाता है ! 
इस्त प्रकार के संयोजन को कभी-कभी संगलन (ण्थण्ण) भी कहते है, वधीकि विभिन्न 
कम्पनियों की सम्पत्ति का संचय एक ही के अधिकार मे हो जाता है। समामेलन के 


बर्र 


रेलो वा युनर्वगीव रण | २२३ 


साप्ान्यतः दो प्रत्वार हो सकते हैं। (झ) विलय (? ४८०) जिसमे प्रतियोगी कर्म्पतियों 
मे से कोई एक गन्य कम्पनियों की सम्पत्ति और अधिकारों को ग्रहण कर लेती है 
तथा जिसका अपना नाम और अस्तित्व ज्यो का त्यो वा रहता है। अन्य वम्पनियाँ 
अपना नाम और प्रस्तित्व सर्वधा खो «ठठी है। अवध रहेलसएड रेल १ जुलाई 
१६२५ से ईस्ट इश्डिया रेल के साथ, बंगात हार्स रेल (सेलाइओ 700045 
एथ॥७४५)) १ जनवरी १६४१ से पूर्वो दंगाल रेल के साथ तथा नवाझाली वंगाल 
रेलबे १ जनवरी १६०६ से आसाम-बंगाल रेल के साथ मिल गई और अपना 
अस्तिस्व खोकर उन कम्पनियों के अन्तर्गत विलीन हो गई । (व) रघटन ((075णी- 
वबपथा) दथवा समामेलन (#शा8४0०००४) म सम्मिलित होने वाली सब बी 
संब वम्पनियों का विघटने हो जादा है और सारी वम्पनिया वो सम्पत्ति श्रौर 
अधिवार ग्रहण करने के लिये एक नई कम्पत्ती बनती है! इस कम्पती का माम भौर 
अस्तित्व पुरानी बम्पनियों से सर्दथा भिन्न होता है। प्रासाम-«गाल रेल और ईस्टर्न 
वगाल रेल दो स्वृतन्त्र रेल-कम्पनियाँ ? जनवरी १९४२९ से बंगाल एएड आखम 
रैल के नाम से भारत सरकार के भ्रधिकार मे आ गई | इसी भांति अ्रवध-तिरहुत 
रैल पौँय छोटी-छोटी रेलो के सम्मिलन के उपरात्त बनी: (१) बगाल एण्ड नार्थ 
वेस्टर्न रेल, (२) तिरहुत रेल, (३) स्हेलखएड एएड वमायू रेल, (४) मशरक 
थावे रेल और (५) सखनऊ बरेली रेल । 

किन्‍ही दो स्थानों थ्रथवा क्षेत्रों के बोच एक अधिरत मार्ग बनागे के उद्देइय से 
भी रेलो वा समामेलन होता है भर्थाव्‌ जो रेले एक दूसरे की पुरक समभो जाती है 
उन्हे एक इकाई मान लिया जाता है। वर्तमान उत्तरी रेल में रूपर-तागमल, मुकरियन 
पठानकोट, कालका-शिमला, कागडा घाटी (६०0६८७ ५४०)०)), नगरोता-जोहेन्द्रनगर 
इत्यादि इकाइयाँ सम्मिलित हैं १ (िशाा। ४१०) नरोता हि 

(२) पा (/.०95०)--एक रेल वम्पनी अपनी सम्पूर्ण सम्पदा किसी दुसरी 
रेल बम्पनो को विसी निश्चित समय" अथवा सर्दव के लिए प्रयोग के निमित्त कसी 
निश्चित विराए अध्वा लाभाश के बदले मे दे देती है। पट्टे पर ली गई रेल के 
भरए-पोपण तथा मरम्मत वा उत्तरदायित्व लेने वालो कम्पनी पद ही होटा है। 
ईस्ट इस्डिया श्रौर प्रंट इश्डियन पेनुन्सुला रेले यद्यपि भारत सरकार ने १६ वो 
शताब्दी में ही अपने स्वामित्व मे ले ली थी, कितु उतका प्रवन्‍्ध और संचातन १६२४ 
के अन्त तक कम्पनियों के हाथ में ही दे दिया गया था । 

(३) सृत्रधारि कम्पनी [प्रगकण्ड 0०फ्रछअण०७--सूत्रधारि कम्पनो वह 
कम्पनी है जो एक अथवा अनेक कम्पनियों को पूजी पर अधिकार प्राप्त करने के 
१. संयुक्तन्टाप्ट्र अमेरिका मे बहुधा ५० वर्ष के लिए पद्टा दिया जाता है और 

विद्चित किराया लिया जाता है। 





२२४ | आधुनिक परिवहन 


नाते उस कर्पनी प्रयया उन कम्पनियों के प्रवन्ध का निर्वाध श्रधिकार प्राप्त कर लेती 
है। यह कम्पनी संचालन चाहे स्वयं करती हो भयवा नही । यदि सूत्रधारि वम्पनो के 
अधिकार थे कैदल पूंजी भ्रौर मताधिकार वा एक वड़ा भाग ही है तो उसका 
जिग्नन्तणा तभी तक सम्भव है जब तक प्रवन्धकारिणो में उसका बहुमत हो ) स्थायी 
नियन्त्रण के लिये सम्पूर्ण पू जी का भ्रधिकार प्रावरयक है। 

(८) काम चत्ताऊ संघ (#०शॉ्ण्ड एण्मे००)--काम धलाऊ संघ बनाने 
के लिये सभी प्रतियोगी इकाइयो का अस्तित्व ज्यों का त्यो बना रहता है, केवल 
उनके प्रबन्ध का एकीकरण हो जाता है । प्रत्येक रेल के पूजीगत व्यय सम्बन्धी खाते 
भी अलग-ग्रलग रखे जाते हैं । ९७ 

(५) काम चलाऊ समभौता (#०्रॉम॑ण्ड मैडल्ल्ल्घण्घ)-एक कम्पनी 
दूसरी कम्पनी के रेल-पथ के भरण-पोषण दया प्रदन्ध का उत्तरदायित्व ग्रहण कर 
लेती है जिसके बदले में उस कम्पनी को सकल झाय (67053 7८८थंए७) का एक 
निश्चित भाग मिलता रहता हैं । यारायात का विकास प्रम््थकर्ती कम्पनी के हित में 
होता है । अ्रतएव यातायात के विकास के लिए वह कोई बात उठा नहीं रखती । 

(स) पृथक-प्रवन्ध ३ 

पृथक प्रवनर्व रखकर संयोजन कई अकार वा हो सकता है। बहुधा 
तिस्तायित संयोजन प्रचलित हैं: (१) रेलन्सम्मेलन (8७।७०५ (०ाटिध्या८०७), 
(२) सनित्रि व्यवस्था (9००७३ ब्शथ्याइव्णणा ), (रे) क्षेत्र विभाजन 
(एसंत्रंणा ण॑ ८छां।०, ), तथा (४) आद्योपान्त यातापाठ संचालन (एए०प्ताए 
फाण्ण्ड एीट) । 

(१) रेल सम्मेलन - वहुधा प्रतियोगी रेलें प्पने सम्मेलन बना लेती हैं जिन 
की वेंठक समय-समय पर होती रहती है जहाँ पारस्परिक हित की बातो पर विवार- 
विनिमय एवं समझौते हुआ करते है । किराये-भाड़े लियतत करता, गाताग्रात्त सम्बन्धी 
नियम बनाना, दावा (000) तथा सहायक सेवाओं इत्यादि के सम्यन्ध में सामूहिक 
निर्णय किए जा सबते है | भारतीय रेल सम्मेलन (फ़तादा एश्३५ ए0एडिडप९८ 
550० १७४०॥) वर्षो से भारतीय रेलो में अनेक बातो पर सम्रझोता कराने का प्रयत्न 
करता रहा है । यप्ायात ले जाने के रुम्वन्ध थे विविध प्रकार के नियम बनाना, 
किराए भाड़े की समराव दरे निर्धारित करना, इन नियमों और दरटो का प्रकाशन 
कूरना तथा सदस्यों से उहे मान्यता देने का आग्रह करना इत्यादि सम्मेलन के 
सराहनीय कार्य हें । 

(५) संनिधि व्यवस्था--इस व्यवस्था द्वारा किसी यातायात्त से सम्बन्धित 
आय एक संनिधि में जमा कर दी जाती है और उसका सदस्य कंम्पतियों मे किसी 
निदिधित ग्रवुपात में वंटवारा कर दिया जाता है। अतएवः कम्पनियों की पारस्परिक 
प्रतिस्पर्दा समा त हो जातो है। सकल आय से संचालन व्यय पटाने की वहुधा झनुमति 
देदी जाती है और केवल शुद्ध आय संनिधि मे ले जाई जाती हैं। इस व्यवस्था के 
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उपरान्त शितना यानायात कोई सदेस्थ कम्एतो ले जातो है, उसो के अनुमार उद्ते 
सोनधि में से आ्राय दी जाती है । 

(३) केत्र विमानन (एिसंक्न०० ० पृल्मम००9)--प्रतियोगी कम्पनियाँ 
कभीनभी प्रतियोगिदा का निवारण करने के लिए क्षेत्र विभाजित कर लेती हैं 
और इस वात पर सहमत हो जाती हैं कि कोई कम्पनी दूसरी कम्पनी के क्षेत्र म रेल 
भही बनाएगी । कभी-कप्ती सम्मिलित भोर्ग भी बताया जाता है और उसवा 
प्रवन्ध भी एक सयुक्त कम्पनी के हाथ मं दे दिया जाता है । 

[४) ब्राद्योपान्त यातायात संचालन--आद्योपान्त यातायात संचालन के 
निमित भी कभी कभी समझौत की आवश्यकृता पड़दी है। संचालन प्रधिकार के 
द्वारा एक वस्तदी अपने इस्जेन, सवारी डिश्े झ्ौर माल डिब्बे दूसरी रेल पर चलने का 
पधिकार प्राप्य करले अ्रथवा भाद्योपान्त पथनसयोग (0०४४८८७०॥ ) के निमित्त 
सम्मिलित स्वामित्द में रेल-पय वनागा जाए। 
संयोजन के लाभ 

रैल कम्पतियों के सम्मिलन का तात्पर यह है कि धनेक छोटो-छोटो कम्सनिर्या 
प्रयवा कुछ छोटी वही कम्पतियाँ मिलकर बड़ी कम्पनियां बन जायें। यद्यपि रेल 
स्वभाव से ही बडा उद्योग होता है और उसे बड़े पेमाने के कार्य-पवालत के अनेक 
लाभ स्वत: ही प्रात होते हैं ठो. भी सम्मिलन से भ्रस्वस्थ प्रतियोगिता के हट जाने 
के कारण अनक प्रकार को मितव्ययता की सम्भावना बढ जाही है । इससे होने वाले 
सुझ्य लाभ निस्नाकित हैं. +-- 

(१) मिदच्मयता (४८०८०क्रा०७) : 

सम्मिलत का सवये बडा साम ब्यय की मितव्ययता है। कई क्षोत्रो में व्यय 

बम हो जाता है । मुख्य कप्री के क्षेत्र : (क) प्रवन्‍्ध, (ख) कृय और (ग) विक्रय हैं । 

(क) प्रवाध--प्रचन्ध संभ्वन्धी व्यय मे कमी का मुख्य कारण उच्च भ्षि- 
कारियो की सध्या मे कमी है । थदि १० इकाइर्या एक प्रवन्ध के अन्तर्गत भरा जाती हैं 
तो जहाँ पहले १० मरहाप्रवन्धक (0605० ३००४०) थे वहाँ व केवल एक महा- 
प्रवन्धके रह जायगा । अन्य अधिकारियों की सख्या में भी ऐसी हो कभी होगी। 
प्रवन्ध व्यय मे कमी होते का दसरा खाघन कम्पनियों वी पारस्तरिक हिसाव व्यवस्था 
वा अन्त है। परस्पर कम्पनियों के बीच होने वाले अनेक प्रकार के लेन-देन म्रौर 
आदावअक्षत के व्यवहार तम्मप्त हो जाने से ओ व्यय कप होता है। 

(छ) क्ब---सम्मिलित कम्पनी को झपनी आवश्यकता के पदार्थ सोबे उल्ा- 
दको अथवा थोक व्यापारियों से लेने का अवसर प्राप्त होता है। इससे उन्हे भारो 
बचत हो जाती है । बड़े पैमाने पर माल खरीदने से अधिक कृटोतो और छूट मिलती 


है । उच्च कोर का गाल सस्ते भाव पर मिल जाता है ६ दुत्ताई व्यय भो कम होठा है 
श्र 
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तथा मात वी सुधृर्दगी शीक्र मिल सकती है। माल विश्येषज्ञों की सहायता से लिया 
जाला है जिन्हें अच्छे उत्पादको श्रथवा विक ताझो का पूरा ज्ञान होता है। 

(गे) बिझी--रेले सेवा वी वित्ी करती हैं। इसके लिए इन्हे विज्ञापन और 
अचार भी करना पड़ता है। सम्मिलित रेल कम्पनी को विज्ञापन और प्रचार सम्बन्धी 
व्यय अपेक्षाकृत कम करता पडता है। टिकटघरों, दफ्तरो और माल भेजने के स्थानों 
वी संरया म कमी हो जाती है। 

(२) सेवा सुविधाएं : 
सम्मिलन के उपरान्त केवल आवश्यक सेवायें चालू रखी जाती हैं भौर भना- 
दयब सागों, सीमान्त स्थानों (प८ंमणंगश७), बदलाव केन्द्रो, दुकानों इत्यादि को 
बन्द कर दिया जाता है। इसी भाति अनावश्यक प्रतियोगी गाडियो को भी रोक दिया 
जाता है । इसमें भारी बचत होती है । 
(३) प्ताजरुज्जा का पुर्णा उपयोग : 

बडी रेलो से माजसश्जा का रुदुपयोग होना भी स्वाभाविक है। अ्रलग-प्रलग 
इबाइयाँ होने पर प्रत्येक्षको भीड काल के लिए बुद्ध न कुछ चलयान झ्ौर प्रन्य 
साजसज्जा भ्रारक्षित (८५८४८) रखनी पड़ती हैं। सम्मिलित रेलो के लिए इस 
ग्रारक्षित साजसज्जा में बहुत कमी हो जाती है । रेल-पथ, सिग्नल व्यवस्था, स्टेशन 
याई और भवनों का भी पूर्ण उपयोग होने लगता है । पहले जो यातायात घुमावदार 
मार्गों से जाता था ग्रद छोटे से छोटे मार्ग से जाने लगता है । 

(४) बविश्वेषीकरण + 

श्रम-विभागन और विशेषीकरएा की क्रिया के अपनाने से भी अनेक लाभ 
होते है । वास अच्छा, शीघ्र और कम ब्यय से होते लगता है। विशेषीकरण के लाभ 
केवज़ श्रम के सम्बन्ध में ही नही दरन्‌ साज-सज्जा और अन्य क्षेत्रों में भी होते हैं । 
भारतीप रेलों का पुनवं्गेकिरण 

भारतीय रेलो में संयोजन की महत्वपूर्ण घटना रेलो के पुनर्वर्गीकरण वी है 
जिमे कार्यान्वित करने के लिये किन्‍्हीं प्रतियोगी परिस्थितियों ने हमे वाध्य नही किया 
बरव्‌ राजनीदिक तथा ग्रन्य परिस्यतियों द्वारा हमे इसको प्रेरणा मिलो । इस ऐति- 
हासित्र धटला पर विस्तार से विचार कर लेना अप्रासगिक नही समभा जा सकता । 

पुनव॑र्गीक्रण को झ्रावइ्यकता-- जिस समय भारत में रेलो का आविर्भाव 
हुआ उस समय देश मे राजनेतिक, आधथिक और वित्तीय परिस्थितियाँ ऐसी थी कि 
उनका विकास व्यवस्थित रूप मे न हो सका। देशी पूजी और साहस के प्रभाव मे 
दिदेशो पू जी और साहस के पेर छूने पड़े जिन्होने मनमानी नौति वरती। इस नीति 
के जो कड वे फल हमे चसने पढे उसकी ओर पिछले अध्यायों भे संकेत किया जा चुका 
है। हमारी रेवो का निर्माण-व्यय ही औचित्य की सीमा का उल्वंधन नहीं कर गया 
था, बरवु उनका कार्य-कौशल भी वाछनीय नहीं था। न तो उनका ऋ्रमिक [3,झ6- 
म०४०) विकास ही हो सका और न उनके प्रवन्ध व नियन्त्रण में ही कसी प्रकार 
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की एकल्पताआ सवी। स्वामित्व वी दृष्टि से हो उनमे असामंजस्थ न था, 
उनके सचालत का अधिकार भो अनेक हात्री से था। यहाँ तक कि पुमर्व्गीकरण 
वा कार्य वस्तुतः प्रारम्भ होने से ठोक पूर्व भी देश में ३४,०५७ मोल बम्बी ३५ 
रेलें यो जिनका स्वामित्त कलर सचालन विभित अधिद्तारों मे था, जेसा कि निस्‍्न 
आँकडे व्यक्त करते हैं :--- 


३१ सार्च १६५१ को मारतौय रेलों का स्वामित्व व संचालन प्रधिकार 














स्वामित्व संचालन अधिकार लम्बाई (मीलो मे) 
भारत सरकार भारत सरकार ३२,८६० 
बम्बई राज्य सरवार भारत सरकार १६ 
ज्ञान्च रेलवे क० भारत सरफार २१३ 
ज़िला बोर्ड भारत सरबार परे 
कोचौन हार्वर अधिकारी भारत सवार है 
विदेशों शासक मारत सरकार छ्ड 
कम्पनी कम्पनो ७३६ 
कुल जोड ३४,०५७ 





उक्त तालिका भी वास्तविक स्थिति पर प्रकाश नहीं डालतो, क्योकि इस 
विभिन्नता में भी एुकहूपता नहों थी। कोई-कोई रेले ऐसी थी जिनके कई स्वामो 
थे । उदाहरणार्य अवेली साउथ इण्डियन ($०णी। ॥0/शा) रेत चार स्वामियों की 
सर्म्पत्ति थी । उसकी २,३४६ भील लम्बाई में से २,२८४ मील पर भारत सरकार, 
३८ भील पर जिला वोर्ड, २३ मोत पर विदेशों सरकार श्रौर ४ भील पर कोचीन 
हार्वर का प्रधिकार था । ३५ रेला में से १३ प्रथम श्रेणी, ४ हितीग श्रेणी और 
१८ तूंतीय श्रेणी की रेले थी। इनमे से कुछ रेले इतनी छोदी थी कि उनका 
संचालन लाभप्रद होना झरमंगभव था । मिक्ष-भिन सवारी होने से इन रेलो को कार्य- 
विधि और रीति-नीति ही भिन्न नही थी, उनकी सेवा का स्वरूप भी अलग-अलग 
था। इस भिन्नता के कारण परस्पर हई प्माव भी होना स्वाभाविक था जिसका 
अवश्यभावी परिणाम था जनता की सुख-सुविधानो पर कुठाराघात। अच्छी और 
सस्ती सैवा की ओर उनका स्वप्न में भी ध्यान नही जाता था । 

राष्ट्रीयक्रण के प्रश्न पर दिचार करले समय रेलो के पुनवर्गोकरण का प्रश्न 
भी पप्रत्यक्ष रूप से शॉक्वर्थ समिति के सामने उठा था । तत्कालीन परिस्थितियों को 





3, हएप६फप पार एिक्राप्र2छ 80ढवे ठत फताबा ऐड्ोस३)5 4950-5॥, 
5, ॥, 9 4/5-8. 


2. जगापरी लाइट रेलवे केवल ३ मोल लम्बी थो ॥ 
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घ्याव मे रवकर उस समिति ने यही मत ब्यक्त किया था कि 'रेलो का प्रशासन चाहे 
कितना ही बविकेन्द्रोहत हो, उनके प्रवन्ध भलौर नियन्वरण वा अन्तिम उत्तरदायित्व एक 
केख्रीय भ्रधिकारी के हाथ मे हो रहना चाहिये ।! इसका सवेत रेलो के पुनवर्गीकरश 
की ग्रोर हो था 
सासारिक पश्यितियों ने भो इस ओर हमे कम प्रेरणा प्रदान नहीं की । 
वीसवी शताब्दी के आरम्भ होते हो भ्रौर विशेषत: प्रयम महायुद्ध के उपरान्त अ्रनेक 
देशों में रेलो के एकीकरण और प्रतिमानौकरण (9090प३70580०४) तथा प्रशासकीय 
परिधि के परिवद्धन की एक लहर सी श्याई। प्रथम विश्वयुद्ध के उपरान्त ब्रिटेन की 
२७ भुस्य रेलें और लगभग १०० सहायर रेलें मिलातर केवल चार बडी-बड़ी रेलो 
में परिणंत कर दो गई जिनको द्वितीव महायुद्ध के उपरान्त वहाँ वी सरबार ने 
हेथिया जिया। फ्रान्स और जर्मनों भे भो इसी प्रकार का चलन दिखाई दिया । कवाड़ा 
और समुक्त राष्ट्र अमेरित्रा मे भी यह विवारधारा फेल गई । 
भारतीय रेले जोर्णशोद्धार और नवकरण के लिए तो झ्वप्ताद काल (एचएन्चडन 
भं०५) से ही तड़प रही थी, किन्तु द्वितीय महापुद्धकाल में कार्यभार के प्राधिदय से 
उनकी रही सही सेवा-क्षमता भी क्षौ्ण हो गई प्रोर उनको मोर भी कमर हूट गई। 
युद्धकाल में अनेक इन्जन, डिव्वे और पढरियाँ तथा अन्य सामग्री मध्य पूर्व में भेजनी 
पढ़ी जिसके फलस्वरूप हमारी रेजो की कम से कम २६ शास्ताएं-उपशालाएँ उछाइ 
कर रद करनी पढी। युद्धोपरान्‍्द काल मे इस विध्वस और विघटल की पू9्ि ढारा 
उनके पुनस्मंस्थापन दी आवश्यकता थी। साथ ही साथ हमे उनको कार्यक्षमता 
भौर सेवा-सीमा इस भाँति बढानी थी कि वे हमारो विकासोन्मुख प्र्थव्यवस्था 
को समुचित सेवा कर सके। बिना केन्द्रीयकरएा और पुनर्वर्किरश के यह 
सेमव नही था । 
देश-विभाजन का हमारी रेलों पर बुरा प्रभाव पढ़ा ओर तीन रेलें, नाथ 
वेश्टर्न, वंगाल-ग्रासाम और जोधपुर, विभाजन के उपरान्त ट्रुकडियाँ मात्र रह गई 
जितका शचालन लप्भप्रद नही था । देशी राज्यी वो अनेक छोटी-छोटी रेलो के भारत 
सरकार हारा अपने अधिकार मे लेने के उपरान्त रेलो के पुनर्वगीकरण की और भी 
अधिक आवश्यकता प्रतीत होने लगी । 
ऐतिहाप्िक झलक 
सर्वश्रथम दक्षिण भारत की रेलो के वर्गीकरश का प्रइन १६०४ में उठाया 
गया था, किन्तु झीक्र ही यह परदद झान्त होगया। प्रथत्त भहायुद्ध के उपरान्त 
आएतीय विशेषज्ञो का इस भोर दिशेष ध्याल गया » ऑक्र्थ स्मित्त ने देश भर दी 
रेलों के निम्नाकित तीन वर्ग करने का धुक्ाव दिया था :--- 
(१) पक्षिवमी वर्ग--प्रेट इसिब्यन पेंनुस्सुला, बम्बई बड़ौदा वे सैन्ट्ल 


इण्डिया, पे वेस्टर्न और जोधपुर-बीकानेर रेले त॒वा उतकी सहायक और उप- 
सहायक रेलें । 
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(२) पूर्दों बर्ग--ईस्ट इश्डियेव, अवध-रहेलखएड, बंगाल व नार्य॑-वेस्टने, 
स्हेलखएड-कमायूँ, आसाम-बंगाल, व॑गाल-वागपुर और ईस्टर्ब बंगाल रेले तथा वन्दर- 
गाहो की रेले और स्थानीय रेलें । 

( ३) दक्षिण रेल--मद्रास व साउथ मरहठा, साउथ इश्डियन, निजाम की 
रेले और इस क्षेत्र के वन्दरंगाहो की तथा झन्य स्थानीय रेलें । 

ऑकवर्थ समिति के इस प्रस्ताव का इंचकेप सर्मित (१६२२-२३) ने भी 
समर्थन किया और रेलो के वर्गीकरण के सम्बन्ध मे योजना वनाने वा आग्रह क्या । 
भद्यपि सद्‌ १६३७ मे रेला के वर्गीकरण के अनुकूल परिस्थितियाँ नही थी तो भी वैज- 
बृड समिति (५४८व४४००4 0०७ए७४६८) ने अन्तदोगल्ा भारतीय रेलो को निम्न 
आठ इकाइयों मे बाँठने वा सुझाव दिया (? 

१. ईस्ट इस्डियन रेल 

२ ईस्टर्न बंगाल और आाशम-बंगाल रेले 

३... नॉर्थ वेस्टर्न 

४. ग्रेट इंडियन पेनिन्सुला रेल 

५, बस्वई बड़ौदा व सेन्‍्ट्रल इ डिया रेल 

६, मद्रास व साउथ मरह॒ठा भ्रौर साउथ इ डियन रेले 

७. वगाल नागपुर रेल 

८. बगाल व नार्थ वेस्टर्न रेल । 

२६ फरवरी १६३६ मे बापिक आय-व्ययक (8०00७) पर वाद-विवाद होते 
समय रेसो के सदस्य (8आ॥५७५ !८णॉ/८) ने बम्बई वडोदा व सेन्द्रल इशिडिया 
रेल को ग्रेट इ डियत पेनिन्सुला रेल के साथ और भद्गास वा साउथ मरहठा रेल को 
साउथ इ डियन रेल के साथ मिलाने का प्रस्ताव भावी नीति का आधार स्वीकार कर 
लिया था?, विन्तु कोई सक्रिय प्रयत्न इस ओर नही हो सके, क्योकि रेसो का स्वामित्व 
औरर प्रबन्ध विभित होते से कोई एक्सूत्रोय कार्यक्रम नही उपसध्यित किया जा सकता 
था। कुजरू समिति (१६४७) ने इस प्रसत को पाँच दर्प के लिए स्थंग्रित करने वा 
सुझाव दिया। उन्होंत अपने निर्णय के दो मुख्य कारण बताएं। देशी राज्यों और 
उनकी रेलो के भारत म सम्मिलित होने तक इस ओर कोई कदम नही उठाया जा 
सकता था। दूसरे, देश के विभाजन से उत्पत्न हुई प्रतिदूल परिस्थितियों मे ऐी महत्व- 
पूर्ण योजनाम्रो के उठाने का अनुकूल अवसर नही था। उसे समय देश की राजनीतिक 
ग्राथिक व समार्जिक परिस्थितियाँ एक तो यो हो सक्टापन्न अवस्था को पहुँची हुई 
थी | ऐसी बडी योजनाओं के छेड़ने का अर्थ और जले पर तमक डालने के समाव था । 





],  छल्ृुणा रण पद पीशा एशोीएवए पाए ऐ०फ्रामततत्ल 3937, 
& 749. 


2... एव प्रौषब५३ ; छड िडकीरव रच्याड 2853-7953, 7, 463. 
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अपर १६५० दक देशो रियादतों की सभी रेलों के भारत सवार रा ले 
लेने प्रौर देश वी परिस्थितियों मे सुधार होने पर इस #इन पद विचार विनिमय 
प्रारम्भ हुमा और छून मास मे भारत सरवार ते अपनी बोजदा प्रकाशित करके इस 
वार्य को उत्साह के शाप भागे बद्याया । इस योजना को प्रद्माशित करके जनता वी 
बनुमति माँगी गई । कुछ महीनों तक पत-पत्रिवाओं में इसवी छूब चर्चा होती सही । 
व्यापार- व्यवसाय सम्बन्धी संस्थाप्रो और व्यक्तियों ने भी अपने-अपने ,विचार प्रकट 
विए। हदुपरान्‍्त दिसम्बर १६१० में इसे रेलो वी केस्रीय पराम्दाती परिषद 
(एटाएग 048०9 (०फ्रावव #ि रिआ।७०)») के सन्‍्मुष्त रसा गया जिप्तने जनता 
के विचारों की ध्यान में रख कर प्रावश्यक सशोवन के उपराब्त उसे स्वीकार 
क्र लिया | 

पुरवर्धोकृत क्षेत्र--इस योजना के अमुसार २३,१८२ मील लम्दी सरकारी 
रेलो को निम्न ६ क्षेत्रों में विभाजित कर दिया गया : 


..............ज++++_+२२२ू5२-+-+४++/+++ 





रेल का. पमुप्यालय बुल कौन-कौन रेले सम्मिलित. शारश्म 
नाम. [घल्ग्व लम्बाई की गई होने को 
(प्भ्).. ( मोल) तिथि 
१. दक्षिणी मद्रास ६,०१६ मद्रास व साउथ मरह्ठा, (१४ अप्रल 
रेल साउथ इण्डियतन और मंसूर १६५१ 
की रेलें । 

२. मध्यवर्ती अम्बई ४,४२८ ग्रेट इण्डियत पेनिन्सुला, ४ नवम्बर 
रेल निज्ाम राज्य, सिंधिया व १६५१ 


धौलपुर राज्यो की रेले । 
३. पश्चिमी बम्बई ४,६३१ वम्बई बड़ौदा वे सेएट्रेट.. ४ बवस्बर 


रेल इण्डिया, सौराप्टर, कच्छ, १६५१ 
जेपुर राज्य और राजस्थान 
की रेले । 
४. उत्तरी. दिल्‍ली ६,०४० पूर्वी पजाब, जोधपुर, (४ अप्रल 
रेल बीकानैर की रेले और ईट्ट १६५१ 


इंडियन रेल के दीन 
(लखनऊ, मुरादाबाद वे 
इलाहाबाद) ऊपरी भाग 
तथा पश्चिमी रेल का 
दिल्‍ली, रिवाडी, फरजिलका 
भाय 
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४. उत्तर गोरखपुर ४,८०१ अवध-तिरहुत और झाताम १४ पअप्रल 


पूर्वी को रेले तथा परिचमी रेल श्ध्श्र्‌ 
रेल का कानपुर-अछतेरा भाग । 
६. पुर्वा कलकत्ता... ५,६७५ ईस्ट इण्डियन रेल के चेप १४ अप्रोल 
रेल भाग झोर वगाल-नागपुर श्ध्ष्र 
रेत । 


जनता इस योजना पते सन्तुष्ट न हुई और यह आवाज उठाई जाती रहो कि 
रेलो का पुनर्व्गकिरिण वेज्ञानिक ढड्जे से नहीं हुआ तथा उप्तके पुर्नविचार के लिए 
कोई विशेषज्ञ सर्मिति बिठाई जाने। चाहिए) रक्त नई इकाइयों लम्बाई मे अत्यन्त 
बडी कही जाती थी, जिनका कुशल प्रवन्ध सम्भव नहीं था। भारत सरकार ते इस 
प्रश्न की ठीक-ठीक स्थिति जानने का आश्वासत दिया। ५ मार्च १६५४ को रेल 
सल्त्री ने अपने कार्य-कौशल विभाग (श्ध४०/७ 807८००) हारा इस प्रश्न को पूरो 
जाँच कराने बी घोषणा की । कार्यकरौद्दत विभाग ने बताया कि पूर्वी रेल वा कार्य- 
भार बहुत अतिक था । भूतपूर्द जो० आई० पी० रेल के कार्यभार को १०० मान दर 
यह अनुमान लगाया गया कि उप्त समय पश्चिमी रेल का कार्यभार ६५, पूर्दोत्तर रेल 
का १०६, दक्षिणी रेले क| १२७, मध्य और उत्तरी रेलो म से प्रत्येक का ११८५ और 
पूर्वी रेत का २१४ था । पूर्वी रेल उस समय के भारतीय रेलो के कुछ माल यातायात 
का ३३% भौर यात्री घातायात का १६'३% से जातो थी । पूर्वी रेल के क्षेत्र मे 
६ितीय घोजना काल मे थातायात-चृद्धि अन्य रेलो में सर्वाधिक झ्लाकी गई । श्रतएव 
१ अगस्त सत्‌ १६५५ को उसे दो इकाइयों से दाँट दिया गया । भूतपूर्व बगाल-नागपुर 
रेल को दक्षिण-पुर्वी रेल का नाम दे दिया गया। इस भांति ६ के स्थान पर ७ 
इकाइयाँ हो गई । 

जनता ग्रव भी सन्तुष्ट न हुई । पुर्वोत्तर, दक्षिणी भ्रौर मध्य रेलो को अत्यन्त 
बडी इकाई कहा जाने लगा, जिनका कि कुशल प्रवन्ध और प्रशासन अप्तम्भव कहा 
जाता था| विभिन्न राजनोतिक दल और राज्य अपनो-म्रपती माँग उपस्थित करने 
लगे । देश के विभाजन के समय से हो आसाम और उत्तरी बगाल के विस्तृत क्षेत्र मे 
रेल प्रवन्ध एक कठिन समस्या बन गई थी। वर्षा ऋतु में अति वर्षा प्रौर बाढ़ 
इत्यादि के कारण कभी-कभी ग्रोरखपुर से इतने लम्बे रेल-मार्ग की देख-रेस ग्रसम्भव 
ही जाती थी और कई-कई दिन कुछ टुकडो पर रेल-सेवा बन्द हो जाती थी । प्रतएव 
पाएं में एक उपमहाप्रयन्धक [८७०५ फिल्ालाने )शबा०ट४) रखना पडा। इस 
परिस्यितियों मे भारत सरकार ने पूर्वोत्तर रेल को १५ जनवरी सब्‌ १६५८ को दो 
भागों मे बाँठ दिया । तई इकाई का नाम पूर्वोत्तर सीमान्त रेल रखा गमा। इस 
भाँति भ्रव सरकारी रेलो की आाठइकाईयाँ हो गई हैं। इस इकाइयो के बनने वी 
तारीखे, उनकी प्रारम्भिक और वर्तप्नान लम्बाई इत्यादि का विवरण निम्न तालिका 
में दिया गया है ६-- 





३३१ | प्रांघुनिक परिवहन 














शेख | ेडेण दि ०० फर । ४०७४३ | फेक 

धो द्दे देन ३ | फैटेणड | नफेरेदेटडेएरेंडे १5७७ | 2 श्थायर अभुरों, (3) 
००३६ फे३ धुल फमेशडि ३३६६ | हहे३४-४-०३ 30%॥२५४ हट !९४ ४४०४४ (०) 
फैण दि ।] च्+ 9०३३ हैक 3 कि | ऐेहे३३-२०-२४ ५४४५ 2७३ के (8) 
१०६ न फ्रेश ० हि 20“, अजछआ | *४३३०२७०२३ २५७०७ आह 29४7 (४) 
३३६ कि हु००६ | ६ग्डेफ | ३नगेफि | देकेगेडे-ट-३३ | फंथ्स ह£ ६ 0.४६ (») 
३5०५ फेक ४०६ ५७०४ वेकेशफ ६ हेडे३३-३ ४-७ है038 ४७३ 4४४०४७ (६) 
१६६४ फर्क ३०७ 6 शव हि अडे0फि. | 3३४३३-४३-+ £ ४३ ४७६ (है) 
इक 3३ जेग्डे ७2५७३ ००० 33३३४-२०-२३ 4 ६ ॥४७)४ (3) 
3ै॥००७ फेक |... डा अं बल 

कर | ०) हि 
(४७) कफ (3ह-छेपो ६) ध्य०३७ अं 28४8) ७४ €४४७ म्फाहरेरि 7५ 














एड9$ ४३ ९४ >२४+४ 








ए>फ ४४५४६ २६ ७४३४७७४७ 








रेलो का पूनर्व्गकरण | २३३ 


ग्रद्यपि इस योजना को लागू हुए कई दर्ष हो चुके, अभी तक रेलो ने न तो 

ग़ोई ऐपे ऑक्डे जनता के सम्मुख उपस्थित बिए है जिनसे इस योजना वी सफ्लता- 

विफ्लता का बुछ अनुमान लगाया जा सके और न इस सम्बन्ध म कोई वक्तव्य ही 

प्रबाशित किया है। अतएव यह कहना कठित है कि इस योजना से विंतना लाभ हुआ्ा 
है अ्रथवा हमारी रेला के कार्य-कौशल म कितना सुधार हुआ है। 


हाँ, रेला के झव तक के वार्य-विवरण से इतना हम अवश्य वह सकते हैं कि 
भारतीय रेला का परिचालन अनुपात (0एटाशणट्ट 73००) सद्‌ १६५१-४२ में 
७७३४ था, जो १६५७-४८ मे बढ़कर ८१०२० हो गया । गत वर्षोंम योजदा- 
जलित बनते हुए यातायात वो ले जान म भी रेले पूर्णत. सफ्ल हुई हू। पुनर्वर्गरिरण 
के वारण बडी-बडी रेल-इकाइया दनने से रेला के प्रवन्व-प्रशासन एवं सचालन मं 
एकरूपता झा गई है और अत्यन्त सुविधा हुई है । रेलों की अतेक इकाइया होने से 
जनता को जो कठिनाइया होतो थी उनक्ना अब अस्त हो गया है। रेल-मेवा का स्तर 
ग्रव देश भर मे समान और उच्च कोटि का हो गया है, रोति-नीति, प्रथाग्रो एव 
किराए-भाडे की विपमता दूर हो गई है झ्लोर सावंदेशिक साम्य स्थापित हो गया है । 


जितनी हो अधिक इकाइयाँ होती हैं उनके प्रवन्ध-प्रशासत म॑ उतनी ही 
विविधता होता स्वाभाविक है, क्योकि मुएडे मुएडे. मति, भिनरा:। पुनर्वर्गीकरण से 
पूर्व देश में केवल सरकारी रेला को २० इकाइया थी, जो ६ इकाइयो म परि्तित कर 
दी गई' । कालान्तर मे इन्हे आठ कर दिया गया। इस भाँति उनके प्रवन्ध-प्रशासन मं 
सुधार एवं एकहूपता आई ६ इस पुतर्गठन का एक बड़ा लाभ प्रवन्व-प्रशासन, साज- 
सज्जा एवं क्रप-विक्रय म मितव्ययता है। रेला के पारस्परिक लेन-देन तथा हिसाव- 
किताब के समायोजन में भारी सुविधा हो गई है । 


चडी-बडी रेले अपनी आवश्यकता कौ साधन-स्ताम्रग्री और भएडार सस्ते मुल्य 
पर और उच्च कोटि के निर्माताओरो से लेने म समर्थ है। अब सारा माल रेल-बोर्डे 
सस्‍्वय मोल लेता है । इससे सेवा का स्तर ऊंचा होता है । सेवा सस्ती भी दी जा 
सकता है । 
कसी भी आधुनिव व्यापारी-ब्यदसाथी वी भाति रेलो को विज्ञापन-ब्यय 
करना पडता है। कम इकाइयाँ होने से प्रतियोगिता में और विज्ञापन मे कमी होना 
स्वाभाविक है । इन्जनो, डिव्वों एवं भ्रन्य साज-सज्या का सदुपयोग भी बडी इकाइबो 
का प्रवश्यम्भावी परिण्णाम है । 
पुरर्वर्गीकरण से पूर्व भारतीय रेलो के भ्रवन्ध-प्रशासन मे भारी विविधता पाई 
जाती थी। कुछ रेलो का प्रवन्ध विभागीय (2८७ण४ए०८४४), कुछ का प्रादेशिक 
(7शघ०४्) तथा बुछ का दोना प्रदार का था। अब सभी इवकाइयो का प्रवन्ध 
प्रादशिक हो गया है, जो वडी रेला के भ्रवन्ध का सर्वोत्तम आदर्श माना जाता है। 
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इसके अन्तर्गत प्रवन्ध का विकेन्द्रीकरणा क्या गया है । इससे प्रत्येक श्रविकारो को पूरी 
रुचि और उत्साह तथा वार्य-कौशल दिखाने वी प्रेरणा मिलती है । 

इसके साथ यह भी ध्यान रसना चाहिए कि सव्‌ १६४१-४२ में हमादी रेलें 
अपनी कुल आय का ४७७९ ही प्रश्यासन पर खर्च करती थी; किन्तु सव्‌ १६५७-५८ 
में यह ६१*६% तक बढ़ गया । संचातन-व्यय भी उक्त झ्रवरवि में १३२'११ रुपये से 
बढ़कर १४६० रुपए प्रति गाडी-मील (एल ध्ात गा!८) हो गया। ये आँकड़े 
पुनर्वेगकिरण के सम्बन्ध में उत्साहजनेक विवरण उपस्थित नही करते । 

हर वर्ष रेलो के वापिर झ्राय-व्यय पर लोफ-सभा में वाइ-विवाद होते समय 
ऐसा कहा जाता है कि हमारी रेलो का पुनर्व्गकिरण वेज्ञानिक ढय से नही हुम्ना । 
हमारी कई रेले इतनो वडी है जिनका सुप्रवन्ध सम्भव नहीं। कुछ लोग रेलो में 
प्रधिवाधिक दुर्घटनाएँ होना भी पुर्र्व्भीकरण का कारण बताते हैं। श्रतएव यह 
माँग की जाती है कि कोई विश्वेपज्ञ समिति विठाक्र इस योजना को वेज्ञानिक रूप 
देना घाहिए। ठीक एसे ही विचार प्राह्डलन समिति [कि705 0090५९) ने भी 
व्यक्त किए है और इस योजना को बेज्ञानिक रूप देने का सुझाव दिया है। सर्मिति 
का विचार है कि देश में कई चोडाई वी रेले हमारे लिए एक स्थायी समस्या है। 
इसवा अन्तिम हल निकाले बिना हम रेल-सुधार की अन्तिम सीडी पर नही पहुँच 
सकते । अतएव पुनर्वर्गीकरण वी योजना पर विचार करते समय इस प्रइन को न भुला 
देना चाहिए । अनेक विद्वानों का विचार है कि भारत सरकार को रेलो के पुनर्वगीकिरण 
की इस योजना को अन्तिम नहीं मान लेना चाहिए, वरत्‌ इस सम्बस्थ में पूर्णतः खुले 
विचार रख कर काम करना चाहिए । 


अध्याय १६ 
रेलों का प्रवन्ध 
(49क्तांजरेइफब्पेण्पण ० छैक।छ३७) 
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प्राचोन काल 


भारतीय रेलो का निर्माण ब्रिटिश कम्पनियों ढारा हुआ । भारत सखार से 
इन्हे न्यूनतम लाभ को प्रत्यामृति (00०7०7/१६८) प्राप्त हुई। ये वम्पनियाँ प़िदेन मे 
हो स्थापित हुई थी और वही से इनके सचालव-्गण (80279 ०६ 0॥6९०१४) रेलो 
का प्रबन्ध करते थे । भारत सरकार का रेलो मे आधिक हित होने के कारण प्रवन्ध 
में भी उनका हाथ था। प्रत्येक रेल कम्पनी के सचालक-मएडल [0०0 ० 
907९०६०४७) में एक सरकारी सच्चालक भी रहता था जिसे सचालव मएडल के निर्णय 
को अस्वीकृत करने वा अधिकार (2०४७ रण ५९०) था। भारत में सरकार की 
ग्रोर से रेला के प्रवन्ध वी देख-रेख करने के लिए एक परामर्शदाता इश्कोवियर काम 
करता था । वालान्तर में ऐसे लोगो वी भ्रावश्यकता पडी जिन्हे स्थानाय परिस्थितियों 
का पूर्ण ज्ञान हो । फ्लत प्रत्येक प्रान्त मे एक परामर्शदाता इज्कीनियर रहने लगा। 
उन सबके कार्य का सूचीकरण केन्द्रीय सरकार के एक मुझ्य परामर्शदाता इल्जोनियर 
(९४ 0०5ए७प९ 86६४) द्वारा क्या जाने लगा । कुछ समय के उपरान्त 
प्रत्येक रेल के लिए एक-एक परामशंदाता इक्कीनियर रखा जाने लगा वयोक्ति रेलो को 
संख्या बढ गई थी । 


१४६६ मे रेलो के राजकीय निर्माण की नीलि भ्रपनाने के उपरान्त प्रधिक 
केन्द्रीय नियन्त्रण श्र प्रवन्ध को झावश्यवत्ता पडी। १८७० मे राजवीय रेलो का 
एक परामर्शदाता इक्कोनियर नियुक्त क्या गया। साथ ही प्रान्तीय परामर्शदाता 
इक्कीनियर भी सरवारी ओर गर-सरकारी दोनो प्रकार की रेलो के प्रवन्ध की देख- 
रेख रखते थे । राजकीय रेल निर्माण कार्य बढने से १५७४ मे एक राजकीय रेल- 
सचालवकालय 9॥96 छआ७ ४9 7)76८(००८) की स्थापना की गई झौर राजकोय 
रेलो के सामान्य सचालक (076८7 0क्षाध्प्णे ७ 5086 ७॥/७०३७) की नियुक्ति 
की गई जिसे सरवारी व गेर-सरकारी दोनो प्रकार वी रेलो के नियन्त्रण का अधिकार 
था। किन्तु उसे तीति सम्बन्धों विषयो पर पूर्ण अधिकार न था और महत्वपूर्ण प्रद्वा 


श्श्श 
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का निर्शय लोक कर्म विभाग की सहायता से करना पड़ता था। १८७३७ में सारो 
रेलो वो तीन क्षेत्रों मे बॉट दिया गया आर प्रत्येत्ष क्षेत्र के लिए एक संचालक 
(छ0:वलण) नियुक्त प्रिया गया । इसके अतिरिक्त राजपीय-रेल-योष्टागार संचालक 
(छक्‍ल्‍च८ री 5१८ हिउ5०५ 509६४) वा एक दया पद झौर नियुक्त किया | यह्‌ 
नई पद्धति सपत न हुई । झतः: उसे क्षीत्ष हो सभा त दर देना पडा । १८७७ भदो 
सुचालवों के स्थान समाप्त करके उनरा काम य्रारण्टो कम्पनियों के परामर्शदाता 
इञ्जीनियरो के सुपुर्द कर दिया । उनके ऊपर नियसलण रसने के लिये रेलो के सामान्य 
सचालक [7977९७७ ऊलादाण दि 'स्थ७०9)$) वी वियुक्ति की गई जो दोनी 
प्रकार वी रेलों के प्रबन्ध वी देस-रेस के लिए उत्तरदायो था । यातायात संचालक 
(एफव७ण ण॑ पफणी०) की भी नियुक्ति वी गई । इस भांति १८५० मे रेलो बा 
सर्वोच्च अतिकारी सामान्य गंचालक (7८०७ (८क८:७) था। कोप्टागार संचा* 
लक (076८(०९ ०६ 805८९), यातायात सचातक (7906८०४ रण प्रशर्भी०), महा* 
संस्यानक (8९८०फा०॥( 5धाश्ष॥), श्रोर परामर्शदाता इक्कीनियर (0०॥5ऐ४8 
%7४९९३$) उसके सद्वायक ग्रधिवारी थे । १५६७ में फिर महत्वपूर्ण परिवर्तन हुए । 
रेलो के साभान्य सचालक (>«ए०ण 0शध्यथ) वा पद समाप्त कर दिया गया 
और उसके स्थान पर भारत सरवार के लोक वर्म विभाग (२०४८ १४०७%$ 0598- 
इ५॥८४६) के सचिव ($८८००:७१) का पद स्थापित विया गयां। और भी अनेक 
परिवर्तन इस बाल में हुए जिनका मुख्य मन्तब्य प्रबन्ध का केन्द्रोकरण श्रौर सफल 
नियन्त्रण था । 

रेल बोर्ड (झ्[छ३9 फेग्गल्ण) 


१६०१ में श्री टामस रावर्टसन (7)0998 ०७८:७०7) ने रेलों के ,प्रवन्ध 
के केखद्रीक्रण और सुसगठन के निर्मित एक छोटी मणडली (80870) वतावे का 
सुकाव रखा था । मह मएडली (8०70०) रेल-संचालन वार्य में योग्यता रखने वाले 
व्यक्तियी की हो और उसे रेल को वारिज्य पस्वस्धी सिद्धान्तों के अनुसार संचालित 
करने के स्वतस्त्र अधिकार हो । यह बोर्ड तीन व्यक्तियों का हो जिसमे से एक सभा- 
पति (?7८४0८४९) अथवा मुख्य आयुक्त (008८6 (०07ंड्॑गश८०) बहलाए और 
शेप दो संदस्य हो । रेलो का उत्तरदायित्व श्रोडने वाले एक केन्द्रीय सरकार के मन्‍्ती 
(058) का भी उन्होंने सुझाव रखा। 

भारत सरकार ने श्री टामस रावर्टसन के सुझावों के अनुसार ११०४ में रेल 
बोर्ड को स्थापना दी । भारत सरकार के लोक कर्म विभाग का रेल-विभाग अत 
बन्द हा दिया गग्ा और सरवारी निरीक्षण और लियस्वण के सम्पूर्ण श्रधिकार रेल 
बोर्ड को दे दिए गये । सभापति के समेत बोर्ड के तोन सदस्य थे। बोडे को सर्वधा 
स्वतन्त अधिकार व देकर उसे भारत सरवार के वाणिज्य एवं उद्योग विभाग 
के अधीन रखा गया। वोडर्ड वो स्वतन्त्र अधिकार न मिलने के कारण कठिनाइयाँ 
उपस्थित होने लगी । १६०७ मे मेंके समिति (३०६०७ ए०ऊणां॥च्०) अनेक कठि- 
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नाइयो वा पता लगाने के छिए नियुक्ति की गई ४ इस समिति के सुझावों के अनुयार 
१६०८ मे बोर्ड के सभापति (00॥9ए०४) के पद का नाम बदल बर प्रवात (?76- 
'वं८ा५) कर दिया गया और उसके अधिकार नी वद्य दिए गये । बोई के प्रधात का 
पद सरकारी विभाग के एक सचिव (8ल्‍टाटाथा३) के समान समभा जात लगा जिसे 
वाइसराय के पास सीधा जाते का अधिकार मिल गया । वोर्ट के उपर से सरकार के 
बाशिज्य एवं उद्योग विभाग का अविकार हट गया और अब रेलो का स्वतन्तर विभाग 
बन गया। दो भी रेल बोर्ड वाणिज्य सदस्य (0०णफालाए८ ९) के अधीन 
रहा | १६०६ भे बोर्ड को विभेषित विषयो में परामर्श दने के लिये एक मुख्य इफ्ली- 
बियर (0४ /छ्ला।८ट) नियुक्त कर दिया गया । प्रथम विश्वयुद्धनाव में बोर्ड म 
झनेक परिवर्तन विए गय, किन्‍नु विशेष महत्वपूर्ण परिवर्षन आक्चर्य ममिति के प्रति- 
वेदन (8८/०४0 के उपरान्त हुए । भाववर्थ समिति ने रेल बोर्ड के विधान में अनक 
दोष बतलाने हुए उसके विधान और वार्यविधि म अनेक परिवर्तन करने के सुसाव 
दिये जिनमे से मुस्य निम्नाक्ति थे .-- 

( १) एक नए सवाइवहन विभाग की स्थापना होनी चाहिये जो रेलो, 
आन्तरिक जल परिवहन, सडक परिवहन एवं तार विभाग के लिए 
उत्तरदायी हो । यह दिभाग सवादवहन भन्त्री के ग्राघीन हो , 

( २) रेल बोर्ड का नाम बदम कर रेल-प्रायोग (रिख्वी७४५ (०ा॥७5अंणा) 
रख देना चाहिये। इस ग्रायोग के पाँच सदस्य हा: एक मुख्य 
आयुक्त (एक्स 0०घघाणछांग्रध्य), दूमरा वित्त आयुक्त (शि॥काएगे 
(ए०फणणं5भं००ल), एवं तीन झौर आयुक्त रेलो के पूर्वी, पश्चिमी व 
दक्षिणी क्षेत्रों के लिये उत्तरदायी हो | सवादवहन मत्री रेल-प्रायोग 
के सभापति दा स्थान ग्रहण करे । 

(३ ) रेल-बोई अपने निजी शासन-अ्रवन्ध मे स्वतन्त्र रहे । 

(४ ) रेल ग्रायोग की सहायता के लिए विश्येप योग्यता प्राप्त कर्मचारी वृन्द 
हो । पाँच मंचालको (दो इज्लीनियरी, दो यातायात और एक लेखा 
विभाग) की और एक सामान्य सचिव (एल्मणूणे 5९८९४७७)) बी 
नियुक्ति दी जानो जाहिए। 


ओॉक्वर्थ समिति के दुछ सुभावों को भारत सरकार ने स्वीकार कर लिया 
औ्ौर १६२२ मे रेल बोर्ड के प्रधान (४व्अत८७) के स्थान पर सुस्य आयुक्त 
(एल (०फ्राणफ्रैचंपाथ)े की नियुक्ति की गई ! मुख्य आयुक्त का कार्य भारत 
सरकार के अघीन रह वर व्यावसादिक प्रश्नो और नीति सम्बन्धी विषयो में सरकार 
को परामर्य देना था। रेल बोर्ड के प्रधान के निर्णय को उसके झायो रह मही कर 
सकते ये ; मुध्य-आयुक्त रेल-विभाग के सदिव का काम करता था। १६२३ में एक 
वित्त-आयुक्त (घि्पलं॥] 000:थे:पं०्णथ) की भी नियुक्ति वो गई । वित्त आयुक्त 
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बा वित-सम्यस्दी साभी हश्नों पर विचार करमा था। प्रातवर्थ समिति ने तीन झौर 
सदस्यों की नियुक्ति के लिए कहा या विन्तु सरवार ने वेवल दो और सदस्य नियुक्त 
दिए । इत दोनों सदस्यों बा बार्य विभाजन भी क्षेत्रों के श्रशुगार न करके बिपया- 
नुमार बिया । एक सदस्प व्यावसायिक विपयो [पल्लोाएंल्शे 50००-०७) और दूसत 
यातायात तथा सामान्य विपयो के लिए उत्तरदापी समझा गया। अप 

रेल बोई के वियान में थे परिवर्तन इस मन्तव्य से बिए गए थे कि बोर्ड के 
सदस्यों वो बम महत्व के देनिक यार्यों से छुटफ़ारा मिल सके ओर वे श्रषना समय 
महत्वपूर्ती नीति सग्बन्धी प्रश्तो को हल करने ठथा स्थानीय सरवारो, रेज॑ आधिवारियों 
और सार्वजनिक सस्थाग्री से सम्पर्क स्थापित बरते के लिए दे सके | फर्लनः संधालकों 
(छआव्णण५), उप-सचालवों ( ऐच्एग) ७तण5 ) एवं सहायक संचालकों 
(85४ ४०४०६ 0९७०७) के कई नये पद रघे गये । पाँच संचालक, ११ उप-संचालक 
और दो सहायक सचालक नियुक्त हुए । १६२६ मे तीसरे सदस्य वी भी नियुक्ति वी 
गई जो ध्रप्त सम्बन्धी समस्याप्रो को हल वरते और श्रमजीवियों वी दशा में सुधार 
करने के लिये उत्तरदायी समझा गया। रेल बोर्ड शरद भी वाशिम्य सदस्य 
(00पष्म००८८ ८०0००) के अधीन रह । सरवार ने उस समय संवादवहन विभाग 
का अलग संगठन न क्या । रेलो के कार्य में क्प्ी-वेशों होते के झनुसार रेल बोईड 
के सदस्या एवं दर्मचारीदृन्द वो से या समय-समय पर घटतो-वढती रहो । १६३१-३२ 
में मन्दी के कारण सरया घटानी पड़ी । मन्दी का प्रभाव कम होने पर धीरे धीरे संख्या 
में वृद्धि होती गई | १६३८ में भारत सरवार ने संवादवहन विभाग (णिट[2007॥76॥0 
ण॑ 0200700प८५४०॥) का निर्माश किया और रेस वोर्ड उस्ते झ्धीन हो गया ) 
मुद्ध काल में सदस्यों और वर्मचारी बृर्द की संख्या काम बढ़ने से बहुत बढ़ गई थी । 
युद्ध के उपरान्त उसमे आवश्यक्ताभुपार समायोजन कर लिया गया । 


इसे समय रेलो का प्रवस्थ निम्नाकित भ्रधिकारियों एवं संगठनों के 
हाथ भें है :--- 


रेल-मंत्रालय (सिव्या२०४७ िपण्पं5४9)--भारतीष रेलो के प्रवस्थ और 
संचालन वा अन्तिम उत्तरदायित्व भारत सरकार का है। भारत सरकार ने रेलो की 
देख-रेख के लिए एक अलग मंत्रालय बना दिया है। रेल-मन्त्री और रेल-ठपमन्‍्ची इस 
मंत्रालय के सर्वोच्च श्रधिकारी है। सम्पूर्ण दीति विषयक बातो का निर्णय रेल-पन्‍्त्री 
की अनुमति से ही होता है । 

रेल-बोर्ड (शभोौछत५ छ०॥४7)--वस्तुत: रेलो का प्रबन्ध रेल-बोर्ड के 
अधिकार मे है। इसका कार्य-संचालन भारत सरकार के मस्तरालय की भाँति होता 
है । रेलो का नियमन, निर्माण, अ्रनुरक्षण ओर संचालत सम्बन्धी भारत सरकार के 
सभी अधिकार रेल-बोर्ड हारा क्रियान्वित किये जाते हैं! रेलो के व्यय सम्बन्धी भारत 
सरकार के सारे श्रघिकार रेल-वोर्ड के हाथ मे है। यह बोर्ड एक नियम (00फृणबाद 
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9०09) को भाँति कार्य करता है और रेल-नीति सम्वन्बी सभी महत्वपूर्ण प्रश्नो पर 
रेल-मम्त्री वो परामर्श देता है । 

इसके ५ सदस्य हैं. (१) अध्यक्ष (ट)शशशा०्०), (२) रेल-वित्त झ्रायुक्त 
(श7काल ए0एफ्ाएथें०ावट, शि०॥४०) ४), (रे) सदस्य (कर्मचारी-र्ग ), (४) सदस्य 
इन्जीनियरी), (५) सदस्य यात्रिक (४८्ट्डडाभं८्ण) । सदस्यों वी सहायता के लिए 
पाँच ग्रतिरिक्त सदस्य हैं । 

सदस्या की सहायता के लिए कुछ विशेष योग्यता प्राप्त अधिकार नियुक्त विये 
गये हैं जिन्ह निदेशक (07९७५०४) करत हैं। निदेशकों की सहायता के लिए उपनिदेशके, 
सहायक निदेशक और सपयुक्त निदेशक हैं। प्रत्येक निदेशक अभ्रपने निदेशालय 
(0/7९०८०7०८) वा सर्वोच्च अपितारों समझा जाता है और रेल-अज्ञामक्ा पो आइश 
देता है । इस समय रेल बोर्ड के प्रवीन १५ निदेशक, २३ सबुक्त निदेक्षक (जुणप 
[07९८०७), ३६ उप-निदेशक (0८एण७ 07८८०७) तथा १५ सहायक निदेशक हैं। 
इनके अतिरिक्त २८ और उच्चकाटि के विविध अधिकारी भी 

पन्वेषण, रूपारुए तथा प्रतिमान संगठन (९5९३०८०, एऐलआझंड्प बप्त 
8६390 47ए6४ 0:78437958007)-- इसका मुख्य उद्द्श्य गवेषणा है। रेलो के 
इन्जीनियरी तथा वस्तु-तला (#८॥/८८छा:») क्षेत्रा म रपावण और पभ्रतिमान 
निर्धारित करने का सादा उत्तरदायित्व इसी सस्या का है| पुला, पटरिया, सिगनलो 
व भवनों के स्पाक्स और प्रतिमान इसी कार्यालय म॒ प्रस्तुत क्ये जाते हैं। व्याव- 
साबिक विपयो पर परामर्श देना, प्रशिक्षण सुविधाये उपलब्ध करना और भन्य 
शोल्पिक महत्व के वार्य करता भी इसका उत्तरदायित्व है। इसका एंक पुस्तकालय 
है । इसके अपने प्रन्वेषण सम्बन्धी कार्यों का परिणाम पुस्तक रूप मं प्रकाशित 
क्या जाता है। झव तक रे३े४ ऐसो पुस्तके (प८८्णेए८थ। ९०एट$) प्रकाशित 
हो जी हैं। 

इसके तोन वेन्द्र हैं . (१) नई दिल्ली, (२) चित्तरंजन, (३) लखबऊ। चित्त- 
रजन भें एक उपन्केन्द्र भी है । 

रैल-माडा न्‍्यायाधिकरण (छेक्दीक्9७ पे७४६९5६ पस्एफआ)--रेल भाडो के 
सम्बन्ध में उपभोक्ताओं एव जनता की शिकायते सुनने के लिए एक न्यायाधिकरण 
की स्थापना की गई है । यह एक स्वायत्त सस्या है जिसको नियुक्ति १६४६ मे की गई 
थी । सभापति के समेत इसके रे सदस्य हैं | न्‍्यायाघिकरण को व्यवहार न्यायालय के 
(0७४ 0००४) के समान अधिकार प्राप्त हैं। यह न्यायाधिक्तरण भाडो से सम्बन्धित 
रेलो द्वारा अनुचित पक्षपात दिखाने के सभी ममडो को सुनता और निर्णय देता है। 
इसबा पिश्लेष विवरण पिछले पृष्ठो मे दिया जा चुका है । 

राष्ट्रीय रेल प्रयोक्ता सताहकार परिषद्‌ (पिनधम्मण ऐेक्तीजनछ एडसफड 
(०प्रच्प्राध्था ६८ (०प्मता)--केन्द्रीय सरवार तक जनता की आवाज पहुँचाने के 


हे मज 
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जिए नई दिल्‍नी मे १६५४ में एक परिषद्‌ दनी थी। दसके ५६ रादस्य है जिनमे रेल- 
मस्त्री (समाप्ति), रेल उप-मन्त्री, भारत सरवार के ४ महत्वपूर्स मन्तालयों के मस्त्री, 
रैनन्योई है सदस्य, बुछ मसद सदस्य, रेल प्रयोक्ताओं दे प्रतिनिधि (दुविं, उद्योग, 
व्यापार) तथा विभिन्न रेल इकाइयों के प्रतिनिधि सम्मिलित है । 

क्षेत्रीय रेल प्रयोक्ता सलाहकार समितियाँ [टंप्माश पपमी॥89 ऐंड्शे 
(०05०॥३४6 (०7७॥०१(१०९७)--प्रत्येव रेल वे मुम्यातय पर एक के त्रीय 
सलाहकार समिति बनाई गई है हो उस रेव के केत्र के निवासियों वो ग्रावाजे रेल 
झविवारियों तक वहुगाती है। प्रत्येक रेस इकाई वा मह्ाअवन्धक ([एलालओं 
)क्ाहहुट) इगका समावति होता है और उस क्षेत्र के विभिन्न प्रतिनिधि उनके 

सदस्य होते है। रेल वी समग्र सारणी (77० 7206) में शदस्थों के नाम व 

पे दिए रूते है । 

प्रादेशिक रैल प्रपोक्ता सलाहकार समितियां [पिल्ड्रॉग्णश पिक्षी॥89७ 
एंडल्कड 0०७5ण वध ७६ (07०00466९७)---परत्येक रेल के क्षेत्र की प्रवन्‍्ध के लिए 
कई प्रदेशा में वाटा गया है जितका कि सर्वोच्च अ्रधित्तारी प्रदिशिक अवीक्षक कहलाता 
है । इनमे से प्रत्येक प्रदेश के लिए एक प्रादेशिक सलाहकार समिति बनाई गई है जो 
कि उस प्रदेश के निव्रास्या की शिकामते ग्रीर सुभाव प्रदेश के श्रधिकारियों तक 
पहुँचातो है ॥ इन समितियों के नाम ओर सदस्यों के नाम और पे प्रत्येक रेल की 
समय सारणी में दिए जाते है। 

क्रय समितियाँ--इनके ग्रतिरिक्त प्रत्येक रेत के लिये अपनी-प्रपनी यात्री 
युध्न-शुबिया समिति, किताबों की दुकाव, सलाहकार समिति, समय सारणी समिति, 
खात पान देख-रेख समिति, स्टेशन सलाहकार समिि इत्यादि भी हैं । 

प्राप्तरिक्त सगठन (छन्‍लूमठा 0क्‍डडबसाडछधं००)--सारा' सरकारी रेल- 
संगठन ८ मुख्य इकाइयो में बंटा हुआ है: (१) मध्य रेल, (२) उत्तरी रेल, (३) 
दक्षिणी रेन (८) पश्चिमी रेल, (१) पूर्वी रेल, (६) दक्षिणी पूर्वी रेल, (७) पूर्वोत्तर 
रैल, (5) पूर्वोत्तर सीमा रेल । 

प्रत्येक रेल इकाई का सर्वोच्च अधिकारों महा-प्रवन्‍्धक (एथय८यों शैभाह८ा] 
होता है । उत रेल के सभी विभागों को देख-रेख भौर वियन्त्रण तथा सूत्रीकरण 
महा-प्रदन्धक का ही उत्तरदायित्व है। रेल-बोर्ड ने कर्मचारियों गौर भवनों सम्बन्धी 
व्ययो का अधिकार महा-प्रवन्धको को दे दिया है । 

प्रत्येक रेल का कार्य विधमो के अनुसार भिन्न-भिन्न भ्रधिकारियों में बेटा रहता 
है जिनमे से निम्ताक्ति मुस्य है :-- 

(क) नागर इन्जीनियरी विभाग [छाजशों ऐ॥००गह िल्एथप्णथाा) 


[ख) यात्रिक इन्जीनतियरी विभाग (श८८००्यांट॥ शशाह्ोकट्शा॥आह ९एक७४- 
पथ) 
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(ग)) वाशिज्य विभाग (000ए5४००एछ एदएथ्चफफणते 

(घ) परिचालन विभाग (0फचब्पाड़ ऐिवएबाधाणल्ग) 

(ड) वित्त एवं हिसाब विभाग [सित्रब्ञाणज 6. 8०००७ ऐडएड/पालपा) 

(च) भणडार विभाग (8०८५ [06ए०४0ए८७७) 

(छ) विजली इन्जीनियरी विभाग [6०00८ छेप्डुफच्णयाड़ ऐ०फएणच्पे 

(ज) मिय्नल एवं तार-मचार विभाग ($8णफण १७० ३ ९६-0०शाएाए8० 

७०७8 ए८एआप््तदा।) 

(र) चिकित्सा विभाग (प८ता८गे 00८9%707६90) 

(५) रेल सुरक्षा बच (छिक्षो६४०४५ एऐएच९०७००७ ऐ०7०८) 

(ट) कर्मचारी वर्ग विभाग (?००४०एछाढों 06एथ0७४०॥५) 
विभागीय एच प्रादेशिक पद्धति 

बहुधा दो प्रकार के आतरिक संगठन रेलो के प्रबन्ध व प्रशासन के लिये 
प्रचाडित हू । एक प्रादेश्शधक (9:४9०४७) पद्धति और दुसरे विक्ञागीय (06900 
ए९०यों) पद्धति । प्रार्दद्ञक पद्धति मे रेल का सम्पूर्ण क्षेत्र सुविधाजनक प्रदेशा मे 
बाँट दिया जाता है और उस प्रदेश अथवा क्षेत्र विशेष के सभी कार्यों (इन्जीनियरी, 
बारिज्य, सचालत हिमाव किताब इत्यादि) का उत्तरदायित्द एक अविकारी को 
सोप दिया जाता है । इन अधिवारिया को प्रादेशिक अधाक्षक (0एछाणाथ 
$0फएशए१८४१ ८४७) अथवा धघरादेशिक प्रवन्ध कर्ता (05७४० 'र॥98८३७) कहते हैं 
विभागीय पद्धति मं त़पयों के अनुसार कार्य विभाजन किया लाता है । प्रत्येक्ष विभाग 
का एक उच्च अ्रधिकारी होता है जो सारी ऐल क विभागीय कार्य के लिये उत्तरदावी 
संप्रफा जाता है इन्जीनियरा विषय का सर्वोचक्चि अधिकारी सुर्य इन्मीनियर 
(एफार्त छशह्एव्टए) कहलाता है, वाशिज्य विषय का वाशिज्य अवीक्षक (0आणाला- 
घाव ऊिपपष्परप्रप्टणतेधा) । सर्वोच्च अधिकारी के नीचे प्रत्येक क्षेत्र मे अ्रधीन 
अधिकारी होत है जो उसके सहायक को भाति काम करते है। प्र'रेशिक पदधतति मे 
प्रवंध विक्रेद्रीक्त और विभागीय पद्धति मे केन्द्रीकृत होता है। दोनो पद्धत्तियों के 
अपने अपने गुण दोप हैं । 

प्रादेशिक पढाति (0१939०5० 559806७)---१) भ्रदेश विशेष मे प्रादेशिक 
प्रवाधकर्ता अथवा प्राइशिक अधीक्षक का अविभाजित उत्तरदायित्व होने के कारण 
शात्र निर्णय सम्भव है । 

(२) विभागीय पद्रति की भाँति इसमे अधिक पत्रल्यवहार की आवश्यकता 
नही होतो और बहुत से दुहरे परिश्रम कौ बचत हो जाती है । 

(३) विभागीय मतभेद के कम अवसर झआाते है और एक प्रदेश के उरी 
विषग्राधिकारा सम्मिलित उत्तरदायिल के साथ काम करते हैं । 

श्इ्‌ 
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(४) किसी भी अधिवारी के उत्तरदायित्व वा तुस्त पता ज्ञग हम 
है। विभागाय पद्धति वी भाँति हानिदा उत्तरदापित्व एक दूसरे पर दाता नहीं 
जा सकता । 

न्‍ (५) प्रत्येक कर्मचारी वो रेल-विषयक प्रत्येव काम सीसने वा अवसर 
भ्राप्त |] 

हम सि अधिवारी जनता से तिकट सम्पर्वनस्थापित कर सकते हैं. शौर 
अच्छी सेदा करने में सफल हो सबते है। 

इम पर्धात वा सयसे बडा दोष विशेषीवर्ण (87०0ं०१६०५००) की कभी 
है । आधुनिक ढग से श्रम विभाजेत न होने के बारण व मंचारियों वा बार्य कौशल 
उस कोट का नही होता जो विभागीय पद्धति में हो सबता है। एक ही क्षेत्र 22788 
अधिकारी प्रौर अनेक प्रधीतस्थ अधिकारी होते है। अत: कर्मचारियी ता 
अधिकारियों से विकट सम्पर्क नहीं हो पाता । यह पद्धति वड़ी इकाइयों के प्रवन्ध के 
लिए अधिक उपयुक्त समभी जादी है, छोटी के लिए नहीं | 


बिमागोय पद्धति (0९फबाशपरणऑयो 59809)--( १ ) देन्द्रीडृत प्रबन्ध 
होने के कारण प्रत्येक अधिकारी अपने विपय का विश्यज्ञ हो जाता है | (२) 
ग्रतएव रह अविक योग्यत्ता और कार्यवोशल के साथ वाम करता है ( ३ ) भुख्यालय 
में दाम करने वाले मुस्य ग्रविकारी (20/( 000 ८८४६४) अपने विभाग अथवा विएय से 
सम्बन्धित समस्थाग्रो वा सारे विभाग के हिंतानुस्तार अध्ययन बरके दक्षय कम कर 
सकते हैं। ( ४ ) जिला अधिकारियों का अपने कर्मचारियों से निव्रट सम्पर्क बना 
रहता है। ( ५ ) ग्रतएव प्रत्येक कर्मचारी को अपना वार्यकौद्ल दिखाने के अ्रधिक 
अवसर मिल सकते है। इस प्रकार कार्पकोशल के अच्छे नमूने उपस्थित किये जा 
सकते है। ( ६ ) इस पद्धति के द्वारा प्रवन्च करने से ग्रनुशासत (0509॥7८) अ्रच्छा 
रहता है । 


इसमें कई दोष भी है । सबसे बडा दोष इसमे निर्णय होने की देरी है। किसी 
वार्य का निर्णय करने के लिए नीचे के अधिकारी से सर्वोच्च अधिकारी तक जाना 
आवश्यक है| लम्बे समय के पत्र-व्यवहार के उपरान्त कोई निर्णय हो पाता है। विभिन्न 
विषयों से सम्बन्ध रखने वाले अधिकारियों से भ्रपने विभाग विश्येप के संकुचित हष्दिं- 
कोण से विविध समस्याग्रो के देखने और हल करने की विचारधारा का प्राबान्य होता 
है । इससे विभिक्ष विभागों के अधिकारियों मे वहुधा विरोध उत्पन्न हो जाता है । 
उनमे सम्मिलित दायित्व की भावना नहीं रहती और सूत्रीकरण का भ्रभाव होता है । 
स्थानीय अधिकारियों का सम्पूर्ण अधिकार नहीं होता ! उनका जनता से निकट सम्पर्क 
नही हो सता । झ्रत: वे व स्थादीय समस्याओं को भली-भाति सुलझा सबते हैं और 
ने जनता की माँग को भली-भाँति पूर्ण कर सकते हैं । इस प्रकार का प्रवन्ध केवल 
छोटी रेल इकाइयो के लिए उपयुक्त समझा जाता है | 
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भारतीय रेलो का प्रवन्ध प्रारम्भ से विभागीय पद्धति के अनुसार विया गया 
था । १६२२ में यह अनुभव किया गया कि यह पढ़ति दिन प्रति दिन बढती हुई 
इकाइयो के प्रवन्ध में सफल नही हो सकती । झअनएवं नवम्वर १६२३२ में ग्रेट इ डियन 
पेनुसुला रेल पर सर्वप्रथम प्रादेशिक पद्धति के प्रयोग किए गये | इस रेल को सफबता 
मिलते पर इसे कुछ अन्य रेलो पर भो लागू किया गया। पुर्र्वगोकरण के उपरा्त 
दक्षिण, पश्चिम और उत्तरी-पूर्वी देला का प्रवस्ध विभागोय पद्धति के अनुसार ऊिया 
ग्रगा तथा उत्तरा व सध्यवर्ती रेलो का प्रादेशिक पद्धति के अनुसार । पूर्वा रेल के लिए 
दोना पद्धतियाँ अपनाई गई क्योकि पुनर्वेगकिरण से पूर्व ईम्ट इण्डियन रेल का प्रबन्ध 
प्रादेशिक पद्धत्ति के अनुस्तार और वगाल नागपुर रेल का विभागीय पद्धति के भ्रनुतार 
था । इसमे परिवर्तन आवश्यक नहीं समझा गया । 


किन्तु शाप ही यह अनुभव क्या गया कि वर्तमान वडी-बडी इकाइयों का 
प्रबन्ध प्रादेशिव' पद्ति के भ्नुसार ही ठीक हो सकता है। भ्रतए्व १६५६ म॑ सभी 
सरबारी रेला के लिए प्रादेशिक पद्धति लागू करने का निश्चय किया गया । यह कहा 
जाता है कि प्रवन्ध के विकेन्द्रीशरण के कारण यह पद्धति रेलो की परिचालन श्रप्ठत्ता 
(0ए००४०/०। ८ह९८४०८)) वढाने और उनके निम्न स्तर पर एकीकरण (0०- 
070/72०४/०7) लाने मे अत्यन्त सहायक सिद्ध हो सकेगी । 


भ्रध्याप १७ 
न] 


रेलों में बिजली का प्रयोग 
[घाल्लापंदित्वतण्ण ण फिल्यो छ95) 
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बिजली द्वारा रेलगाडी चलाने वा प्रथम सफ्ल प्रयास १८७६ वी धलिन 
प्रदर्शिनी मे किया गया था | बीसवी शताददी के प्रारम्भिक वर्षों मे बिजली दी रेलें 
नगर-उपनगर क्षेत्रों के भारी यातायात को ले जाते वा एक लोगप्रिय सावन वन 
गई । बुछ ही दिन मे इस नए सावन का इतना विवास हुआ कि भारो उतार-चद्मयव 
(07907८७७) वाली और सुरणणों से होफर जाने वाली रेली के लिए बिजली का 
प्रयोग प्रावश्यक समभा जाने लगा । झ्राजवत जापान (4६%), इटली (३८%), 
स्व्रीडन (४-१), घ्विट्जरलेड (६८%) व प्रास इत्या द देश। में बिजली की रेलो 
दा बहुत प्रचार है। तगर-उपनगर क्ष यों बे भारी याणायात के लिए तो प्राग अनेक 
देशो में बिजली की रेले अनिवार्य समकी जाती है । 

भारत ग सर्वप्रथम १६२४ में वस्बई और कुर्ला के वोव वी रेल पर विजलो 
का प्रयोग क्या गया । १६२६ में इस योजना को भ्रागे बढाय्रा गया | सव्‌ १६२६ में 
बम्बई से वल्यान तक ३४ मील में विजली की रेले चलने लगी। १९२५ मे बम्बई से 
बोरेवली वाली रेल भी बिजली से चलने लगी। १६०६ और १६३० में मध्यवर्शी 
रेल का २५ मील लम्बा कल्थान और इगतपुरो के बीच का द्रुक॒डा तथा ८६ मील 
लम्झा कलयान प्रौर पूना के दोच का भाग भी बिजली के कीच म ओझा गए । १६३१ 
में मद्रास से तम्बारम के बीच बिजली का प्रयोग हुड्ना। १६३६ में वोरेवली और 
बीरर के वीच पश्चिमी रेल पर भी विजली की रेले चलते लगी। सब्‌ १६३६ के 
उपरान्त १६५२ तक भारत में बिजली वी रेलो को कोई वृद्धि नही हुई । 

प्रथम महायुद्ध के उपरान्त बम्वई से मकानों की समस्या जटिल हो गई । 
अतएुव उपनगर क्षेत्र में जनसंप्या के बसाने के प्रयत्न में विजली की रेलो का सहयोग 
प्राप्त क्या गया । साथ ही साथ थलधाट और भोरवाट दर्रो के भारी उतार-चढावो 
([एथ्तीक्षाओ) पर भाप के इंजन काम नहीं देते थे। सवारी गाड़ियों को दर्रो के 
उतारने के लिए विशेष शक्तिशाली इजनो का प्रयोग करना पड़ता था और साल- 
गाड़ियों को दो वार मे तोड़ कर उतारना पड़ता था। उपनगरीय क्ष त्र कै बढते हुए 
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यातायात विशेषतः बन्‍्यई और पूना के बीच के यात्री यःतायाव ने भी इस और 
प्रेरणा प्रदान बी । 

प्रारम्भ मं बिजली की रेले भारत में बहुत सफ्ल न हो सकी, कक्‍्योंतिं इसी 
समय घार झाधिक मन्दी आ चुकी थी और यातायात म उतनी वृद्धि नही हुई जिदनी 
सोची गई थी । किन्तु पिछले कुछ वर्षो म बिजली वी रेले बडी लोकप्रिय हो गई 
हैं और इनका भविष्य उज्ज्वन प्रतोत होता है । 
बिजली की रेलो के लाभ 


जेता कि ऊपर कहा जा चुका है विशेष परिस्थितियों म रेलो में बिजली का 
प्रयोग लाभदायक समभा जाता है। रेलो म विजली के प्रयोग से सबसे बडा लाभ 
कोयले को बचत है। हमारे देश मे कोयले की मात्रा सीमित है। देश की विभित 
अऑध्योगिक योजनाप्रा को सफल बनाने के लिए कोयले के सदुपयोग और सरक्षण 
(0०:छथाए०५०७) की परम प्रावश्यकता है। जिन क्षेत्रा में जल-विद्युत उपलब्ध है, 
वहाँ बिजली वी रेला के सचालन का भअर्य कोयले की ज्त प्रतिशत बचत है। 
जहाँ जल-विद्यूत उपनब्व नहीं वहा भो ६० प्रतिशत तक कोयले की बचत हो 
सकतो है, क्योकि भाष-शरक्ति के लिए जितने बोयले वी प्रावश्यक्ता होती है, उसके 
४० प्रतिशत कोबले से उतनी विद्युतश्नक्ति उप्र को जा सकती है। आज हम उच्च 
कौडि का कोयला इ जत में जलाते है। दिजली उपन्न करने के लिए निम्न कोटि 
का कोयला प्रयोग किया जा सकता है। इस प्रवार उच्च कोटि का कायला झौद्योगिक 
उपयोग के लिए बच सकता है । विद्येपज्ञो का भ्त है कि भाष के इश्षनां में बोयले 
का जलाना उसका भारी दुरुपयोग है। भाष के लिए कोयले के प्रयोग से उसकी 
केवल ४ प्रतिशत शक्ति का उपयोग हो पाता है, शेष €६ प्रतिशत शक्ति ब्यर्थ 
जाती है । 


फ्रास का अनुभव बतलाता है कि ४ टन उच्च कोटि का कोयला भाष के 
इ जन में जलाकर जितनी श्ञाक्ति उत्पन्न की जाती है विजलीघर म॑ उतनी ही शक्ति 
प्रात करते के लिए केवल एक टन तिम्न कोटि का कोयला पर्याप्त होता है ।*१ 

मर्थधाप ३,००० अश्व शाक्त वाले विजली के इ जन वा वर्तमाद मूल्य उसी 
शक्ति के भाप क जन पे लगभग दूवा है, किन्तु एक विजलो का इ जन भाष के २९४ 
इ जना के बराबर काम कर सकता है। अतएवं बिजली के इ जन का प्रारम्भिक मूल्य 
भाप के हे जन के समर पता है । उसका जीएज-साग्म और उसकी कार्पप्शाति भी 
अधिक होती है । भाप कं इ जन को काम म लाने स पूर्व और उसके उपरान्त कई 
घण्टे का समय उने ठीक करने म लगता है ग्रतणव दित के २४ घणटो मं अधिक से 
अधिक बह १० से १३ घटे तक काम कर सकता है, जबकि विजलो का इन प्रतिदिन 
२३ घण्टे तक लगातार काम कर सकता है। कु जर समिति (१६४६) के अनुसार 
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घवजली का इंजन भाष के इंजन को अपेक्षा वर्ष भर में दूने मोल चलने वी क्षमता 
रखता है। भरसी रेल (इंग्लैंड) के विजली के इ जन वचास्त वर्ष के उपराग्त भी 
अच्छी सेवा दे रहे हैं, जबकि भाष के इंजन चालीस बरष में ही जोर्सा हो जाते है । 
वदिजली के इक का वापिक पोषणु-व्यय भी भाष के इक्नन से कम होता है। 

भाष के इज्ञन मे धघवती हुई ज्वाला उसका पोषणु-ब्यय बढ्यती और जीवन-काल 
कम कर देती है। विजली के इक्ञन का संचालन-व्यय भाष के इछत की अपेक्षा 
लगभग गधा होता है डावटर डो७ एल« मलहोता होता उपलब्ध किए गए न्म्नि 
आँकड़े इस सम्बन्ध मे बडे रोचक प्रतीत होते है । 

प्रति इज्नन मील व्यय रुपयो में 

भाष का इज विजली का इश्ञन 
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०द्थ ग्ड् 


बिजल के इक्षनों को भाप के इक्कनो की अपेक्षा कम कर्मचार्रियों की 
आवश्यकता पड़ती है। पेरिस-लियोन रेल पर बिजली का प्रयोग होने के उपरान्त 
उसके कर्मचारयों की सख्या बहुत धट गई है। १६४७ में उसके नौ दफ्तरोँ 
(2८0०७) मे ७,७८७ कर्मचारी काम करते थे, ग्रब यहाँ केवल ४६०० कर्मचारी हैं 
अर्थात्‌ ४० प्रतिशत वी कमी ही गई है । उक्त रेल के संचालन-व्यय में भाष को रेलों 
की अपेक्षा ६६ अ्रत्तिशत वी फितव्ययता आँवी गई है ५१ 

बिजली को गाडियों की चाल साप्रान्यततः भाष की गाड़ियों से अ्रविक होती 
है। बिजली का इ्ञत रकने के उपरान्त शीघ्र चाल पकड़ लेता है ; भाप के इन 
को सामान्य चाल पकडने में अपेक्षाइुत अधिक समय लगता है । बिजली की गाड़ियों 
की प्रधिक वाल का एक कारण यह भी है कि उनमे इक्नन को कोयला-पानी लेने 
अथवा राख निकालते के लिए वोच-वीच मे सकने वी श्रावश्यक्ता नहीं पड़ती | हमारे 
देश मे तेज गाडियो ( मेल अथवा ऐव्सप्रेस ) की सामान्य चाल ४५ से ५० मील तक 
प्रति घण्टे होती है। अधिक से अधिक भाष के इज्ञन ६० मील तक चल सकते हू) 
किग्तु इटली मे बिजली वी रेलो की चाल ६८ मील प्रति घएटे के लगभग होती है 
कभी-कभी १११ मील की चाल भी देखी गई है । फ्रास मे एक रेल पर बिजली वी 
गाडियो की चाल २०७ भीत प्रति धण्टा है। 

एक ही पटरी पर भाष की ग्राडियो की अपेक्षा बिजली की अधिक गाड़ियाँ 
चल सकती है। इससे पर्याप्त सेवा प्रदान बरने मे सुविधा रहो है। मध्यवर्तो रेल के 


दि की 2 पट पनक ज 
]. ०त१६ण एथ्ाा5ए०६ तबाटत 26-]2-]953, छ. 3 
2. भिण्वदा प्रोद्माजए०४ पेड्ाल्त 23-5-55, एए. 40-7. 


रैलो मे विजलो का प्रेयोग | २४७ 


उपवगर क्षेत्र मे ५५० से अधिक बिजली दो गाडियाँ प्रति दिन चलती हैं । एके पटरी 
पर भाव बी अधिक से आयिव ६० गाडियाँ एक दिल मे चल सकत्ती ह ६ दुहरी पररी 
पर १२० गाडिया चत्र सकती है । इससे विजलो वी ग्राडिया को सघन सवा का 
अनुमान लगाया जा सकता है। मरसी रेल ( इ गलेशड ) पर भोड-काल के कुछ 
घणटो म २४ याडिया प्रति घट्टे चलती हैं जो प्रति घएटे मे नौ-दस हजार गातियो 
को केवल एक शिशा मे ले जाती हैं।* सामायत दोन्‍्तीन मिवट के झतर से भाविपा 
आनी-जाती रहही हैं ।* भाष की ग्राडिया से छुआ फेलकर स्टेशनों की सफाई का 
उप्रय बढा देता है, बिगनी के प्रयोग से यह व्यय कम हो जाता है ॥ विजेली की 
गांडिया की भार-क्षमता भी अधिक होती है, यात्रिया की सुख-सुविधाये भी बढ़ जाती 
हैं, उन्हे आराम भी झ्रविक मिलता है, भोड भाइ कम हो जाती है। भ्रधिक चाल से 
चलते समय भी बिजली की गाडियो भ भाष की गाडिया के बरावर शब्द नहीं होता । 
इंटली मे बिजली की गाडियो म॑ टेलोफोन लगे रहत हैं जो नगरो के टेलीफोन से 
सम्बोधित होत हैं। इन गोडियो से याता करते समय भी यात्री अपने घर प्रथवा 
दफ्तर के सम्पर्ष मे रह सकता है । 
बिजली की रेलो का सचालन-व्यय भाष की रेलो की अपेक्षा कम होता है। 
भाष के स्थान पर बिजली का प्रयोग करने से सचालत-व्यय में तोस-चालोस प्रतिशत 
की कमी हो सकती है। यह कथन झनुभव से सिद्ध भा हो चुका है। मरमी रेलबे 
१८५६ में चालू हुई थी। यद्यपि यातायात मे प्रति-वर्ष वृद्धि होतो रहो, किन्तु लगी* 
तार चौदह-पद6 वर्ष तक इस रेल बा सचालन ब्यग झाय से बहुत अधिक होता रहा 
और यह रेल हानि उठाती रही | दो बार (सव्‌ १८६४ और १८६५) मे इस प्रतिवृल्ल 
स्थिति पर विशेषज्ञों ने विचार किया और दिजली के प्रयोग का परामर्श दिया  किम्तु 
तो भी रेल कम्पनी ने इस भ्रइन को गम्भीरता से नही सोचा । परिणाम यह हुआ कि 
१६०२ में स्थिति इतनो शोच्तीय हो गई कि विवश होकर बिजली के प्रयोग का 
निरचेय किया गया । तब से यह रेल लगातार लाभ उठा रही है और यातायातामी 
बहुत बढ़ गया है । १६०३ में इस रेल का सचालन-ध्यय आय से ५ प्रतिशत अधिव' 
था। १६३८ मे सचालन व्यय १०५ प्रतिशत से घटकर ६०-४ प्रतिशत रह गया झ्लौर 
१६४७ में यह प्रतिशत केवल ५४८ था (९ बिजलो के प्रयोग पे यात्तायांत मे भी 
वृद्धि होती है और यातायात-जृद्धि के कारण सचालन-ध्यय मे कमी और साभ में वृद्धि 
होता है । केपिनहेगिन म १६२६ और १६४७ के दीच बिजली के प्रयोग के कारण 
जाओ की रूशाए ६४ शाएड मे; बढकर ४६० लाछ अ्षीतु सप्त शुनी हो रुई ५ 
इग्लेण्ड की दक्षिणी रेल की पश्चिमी ससेक्स (६४७६ 8055८) योजना के भन्तर्गत 
याज्ाओं मे एक वर्ष मे ८५% और झाय में ४३% चूद्धि हुईं ।3 


॥. '[०पे० एा&5900 ठे2६टवें 9 5-55, छ ॥2 
2. 0पटाफ पुफ्शाज ०६ १४४८वे 9-5-53, ए 2 
8. कै[०पढाए ए:४०एए ०६ पेजलप 4-2 656, 9 ३ 


२४८ | श्ाधुनिक परिवहन 


भारतीय योजनाएं 

रेलो के सम्बन्ध में युद्धोपराग्त दाल की घोजनावें बनाने मध्य १६४४ में कई 
दिजली-योजनाओ के सम्बन्ध में विचार-विनिमय प्रारम्भ हो गया था, विस्तु वई 
कारणो से १६५२ से पूर्व इस काम में कोई प्रगति न हो सक्री | इन थ्रोजनाग्रो में 
परदिचप्ी रेल वा वम्बई-अहमदावाद क्ष तर, पूर्वी रेल के हावडा-ग्यया और वलकत्ता- 
उपनगर क्षेत्र तया मध्यवर्ती रेल के कलयान-भ्ुमावत और कलयान-पूना क्षेत्र सम्मि- 

लित थे। युद्धोपरात्त काल में इन क्षेत्रो भे मातापात अपनो परिपूण स्थिति को पहुँच 
गया। झ्तएुब प्रथम योजना कान में बिजली की रेले चलाते का वार्यक्रत 
उठाया गया । 

(क) क्लकत्ता-उपनगर सयोजना-क्लकत्ता-उपनगर क्षत्र में सर्वश्रयम वा 
जारी हुआ झ्लौर सव्‌ १६५४-५५ मे ११८५ करोंड स्पए पूर्वी रेल के हावडा-बर्दवान 
क्षेत्र के लिए मजूर किए गये । १६४३ मे एक विज्ञाल पोहला बनाई गई जिसे 
१६५४ में स्दीकृ दि मित्री । द्वितीय योजना में इस क्षेत्र में लगभग ११५० मील 
रैल-पथ बिजली का वरने का निश्चय विया गया था जिसमें से १५० मील इस 
योजना के ब्न्त तक पूरा होगया और शेप तीसरी योजना में सम्मिलित किया गया। 
इस क्षे क्र में प्रथम विजलो की रेल दिसम्बर १६५७ मे चालू हुई। 

यह योजना बडी महत्ववृर्ण योजना है। सिन्‍्दरी मे खाद वा वारखाना खुलने 
प्रौर राउरकेला (उड़ीसा) में लोहे व इस्पात का कारखाना खुलने वी योजना के कारण 
इस यौजना का महत्व श्लौर भी बढ गग्मा है । यह योजता पूर्वी रेल के कलकत्ता से 
मुगेर तक उत्तर में, मुगतसराय तक पश्चिम में श्रौर तातानगर व चजधरपुर तक 
दक्षिण में १५०० मोल की विस्टरत योजना है। यह सा क्षीत्र बंगाल-विहार को 
कौयले दी खानो से १५० से २०० मील दूर तक पला हुप्ा है। इस क्षेत्र से प्रहि 
वर्ष लगभग २५० लाख टन कोयला देश के विभिन्न भागों दो जाता है । यह भारतीय 
रेसो द्वारा वर्ष भर में ले जाए जाने वाले बुल यातायात वा १८३ प्रतिशत है । 
बिजली के प्रयोग से कोमले के परिवहन में ही झीघ्रता व सुविधा मही हो जायगी, 
बरव्‌ लगभग ६ लाख टन बहुमूल्य कोयले को प्रतिवर्ष वचत हो नकेगी जो देश के 
अन्य उद्योगों के लिए उपलब्ध हो सकेगा । अमित शात्रा से विजन्ी उपलब्ध होने से 
इस क्षत्र में लोहा व इस्पात, रासायनिक उद्योग, अलमुनियम (&)पणांशाणाग] उद्योगों 
के पनपने की भारी सम्भावदा है। सूती-वस्त उद्योग की स्थापना वी भी आझावी 
जाती है । ग्रामोश-क्ष त्र मे विजली उपलब्ध होने से ग्रामीण जेनता वो आपार लाभ 
व सुविधाएँ प्राप्त होगी और ग्रामोण जीवन मे एक नई स्फूति दिखाई देने लगेगी । 

इस योजना के कार्या-बत होने से, समय के विचार से कोयले की खाने कलकत्ता 
के बहुत निकट श्रा जाय्रेगी, क्योकि सवारी ग्राडिया की चाल और संस्या बहुत बढ़ 
जायेगी । ऐसा अनुस्मान लगाया गया है कि प्रात: काल और संब्या समय के घन्डो मे प्रति 
१४ मिनट मे प्रत्येक स्टेशन से गाड़ियां मिल सक्षेगी और बुछ गाड़ियो का समय ५ न्द्् 
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ठके कमर हो जाथगा | हावडा और गरोमा के बीच तेज गराड़िया के समय से एक घाट 
वा कम समय लगेगा। पथ लमता वढन से गाड़या वो भीड़ भाड भो बहुत कम हो 
जायगी । इस क्ष त्र को घुए स छुटकारा मिल जायया | सचाजन और पोषण (एशए- 
एधगण्गा८८) व्यय मे लग्भग हे ०८ करोड़ रुपए वी वचत वी सम्भावना है। आय- 
यूद्धि से सारा पुजीगत व्यय लगभग सात वर्ष म चुकठा किया जा सकेगा, वयाकि 
लगभग १५% लाभ का पनुमान लगाया यया है । 


(ख) बम्यई योजना--वम्बई क्षेत्र मे विजली की रेले वर्षों से चल रही हैं । 
सब्‌ १६९५२ म कलयान क बित्रती घर वी झक्ति ४०,००० क्लोवाट से वटा कर 
५२,००० क्लावाट कर दी गई थी । इमकी द्ाक्ति ८२,००० किलोवाट तक बढ़ा 
कर इस क्षेत्र में बिजली का प्रयोग वद्यया जाने का विचार है। प्रयम पचवर्षीय 
याजना के झ्रतिम महीनों म मध्य रेल के इगतपुरो भ्ुसावचल और पश्चिमी रेल के 
वोरर अहमदाबाद क्षत्रा म काम जारी कर दिया गया था । 


इस समय (३१-३ ६०) देश म ३२८ मील रेल पथ पर विजली वो रेलें 
चलती है १ । तीय योजना काल म इसमे १४४२ मोल तक बढ़ाते वा निश्चय किया 
शया था जेसा कि नीचे के विवरण से ज्ञात होता है -- 


मील 

१ पूर्वी रेल ७३० 
२ दक्षिणी-पूर्ती रेल हे ड२० 
३ मध्यवर्ती रेल १६२ 
४ दक्षिणी रेल मद्रास, तम्बारम बिल्बूपुरम प्‌०० 
कुल श्द्डर 





द्वितीय याजना काल मे केवल ५५० माल रेल पथ पर बिजली की रेले चाल 
हुई । शेप भाग करृतीय योजना में सम्मिलित किया गया है। वृतोय योजना में ७७ 
करोड रुपए लगाकर ११०० मील रेल पथ को बिजली का करने का विघार है। मुख्य 
क्षेत्र निम्नाकित है 


मील 
१ मध्य रेल श्८५ 
पूर्वी रेल घर 


दक्षिणी रेल श्द 
प्रश्चिमी रेल ३3 


जोड डे रे६ 
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(च) उस्ती बिजलो--रेलो के लिए अपार झ्ाक्ति वोआदवश्यक्ता होती है | 
प्तएव विजली वी रे३ चलने से निक्‍्टवर्तो क्षत को संप्ती घिजलों मिलने लगगी। 
दामोदर घारी, हीराकुएड और रिहन्द योजना को इससे अपार लाभ होगा । 

(छ) कोयले की दचत--सवसे बडा लाभ कोयले वी बचत होगी। यह्‌ 
चताया जाता है कि ४ टन उच्च कोटि वा कोयला भाष के इन्जन मे जलाकर जितनी 
शक्ति उत्पन्न को जाती है बिजली घर म॑ एक टन कोयला जलाकर उतनी ही शक्ति 
उत्पन्न वी जा सकतो है। उच्च कोट का कोयला औद्योगिक कार्यों के लिए बच 
जायेगा और सिम्न वोटि का चोयला रेलो के लिए विजली बनाने के काम मे लिया 
जा रुक्‍ता हैं ॥ 

(ज) सचालन व्यप से कमी-- विजले वी रेला का सचालन-ब्यय माप को 
रेलो वा लगभग आधा होता है । बेवल कलकत्ता के निष्ट के क्षेत्र म प्रतिवर्ष ६५ 
लाख रुपये की बचत की सम्भावना झाकी गई है | 

िजली के इस्शनो कप जीवनकाल और चाल भाप के इन्जनो से वहुत श्रधिक 
होते हैं । समय से और श्रधिक यात्रायात ले जाने म भी विजली को गाड़ियाँ समर्थ 
होती हैं । घुए से पूर्णतया छुटकारा मिल जाता है। 





अ्रध्याय १८ 

मे 6 5 

रेल का समस्थार्य 

(एल्‍णारकड ० एक्राजबज) 
.७-०-०३-०-२००-७-०-०-०-७००-०-०-०-२०-०७-०-०० 
(१) बिना ठिकट यात्रा 


सना टिकट यात्रा करने वालों की रोकथाम रेलों वी एक देनिक समस्या 
है । बिना टिकट यात्रा करने वालो को प्रोत्साहन मिलने से रेलो की आय कम होही 
है भर साथ ही साथ टिकट लेकर यात्रा करने वालो की कठिनाइयाँ बढ़ती है, क्योकि 
बिता ग्रावश्यक्रता के ऐसे यानी यात्रा करते हैं और डिब्बे मे भीड वढाते है। क्भी- 
कभी यात्रियों का माल मारने वाले भी बिना टिकट यात्रा करते है। गत वर्षों में विना 


(टिकट यात्रा करते हुए पत्डे जाते वाले यात्रियों की सल्या और उनमे वसूल हुए 
धन सम्बस्वी आँकडे नीवे दिए जाते है :-- 


बिना टिकट यात्रा विना टिकट यात्रा करने वालों से 
करने वालो वी वसूल किया गया धन 
संख्या (लाख) (लाख हुपए) 

१६५०-४१ 5७3 १७१ 

१६५७-५८ ६३ १४३ 

१६५५-५६ ३ १४३ 

२६५६-६० पी १६१ 


इसके प्रतिरिक्त अनेक यात्री ऐमे होते है जो व कर निक॒ल्ल जात है और 
रेल-फर्म घारिया द्वारा विशेष सावयानी बरतने पर भी प्रकड़े नहीं जाते । कुछ लोग 
इतने निर्धन होते हैं कि पकढे जाने पर भी उनसे कुछ वधूल नही हो पाता । इस 
भाँति उपयुक्त आँकड़े रेजो को होने वाली वाधिक हानि का पूर्ण स्वहप नहीं बतजाते । 
रेल बोई का झनुमाव है कि विता टिकट यात्रा करने वालो के कारश रेलो को पाँच 
करोड़ रुपए वाधिक हानि होती है । इसके अतिरिक्त टिकट निरीक्षको, न्‍्याताबीशों 
तथा अन्य कर्मचारियों पर इस समस्या को रोक-थाम के लिए लगभग १० करोड़ 
रुपए वाधिक और व्यय करना पड़ता है। अतएवं इस समस्या का हल परम 
आवश्यक है। 


रश्र 
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बिना टिकट यात्रा करने वालो के साधारणुत: तीन वर्ग किए जा सबते हैं:--- 

(१) छलिया--जिनके पास किराए के लिए पेसा है, किग्तु वे देना नहीं 
चाहते और रेलो को धोखा देकर पेसा बचाना चाहते हैं ॥ 

(२) धनहीन याश्नी--जिनके पास किराए के लिये वस्तुतः पैसा नहीं है, 
किन्तु जो जीवन-निवोाह के साधनों की खोज मे अथवा विषम परिस्थितियों मे पकड 
कर विवशतावक् यात्रा करत है । 

(३) विदक्ञ याज्ो--वहू यात्री जिसके पास पेसा है और जो टिकट लेना 
भी चाहता है, किन्तु परिस्थितियों से विवग होरर वह टिकट ले नहीं पाता | टिकट 
धरो की कमी अथवा टिउ॒ट घर के दर से खुलन के बारण इसनो भीड हो जाती है कि 
बह टिकट लेन मे झसभर्भ रहता है । 

तीसरी थी के यात्रियो वी बिवशता रेल कर्मचारियों बी उपेक्षा अथवा 
उनके वार्यनन्‍्वौणल वी कसी के कारणा वढ़ जाती है। इसका एकमात्र इलाज दिकट 
वाँटन वी सुविधाम्रो का प्रसार एवं सुधार है।अनेर बड़े स्टेशनों पर रेलो ने ऐसे 
टिवट घर खोले है जो चौदीस घरटे खुले रहते है । इस प्रयोग को अग्यत भी क्या 
जा सकता है| बड़े लगरा म॑ं नगर स्थिन टिक्टट घरा दी स्थापना भी इस किनाई 
वो दूर करन म सहायक हुई है | क्हो-बही वड स्टेदनो पर टिकट शझ्षीघ्रता से 
बांट्न के उदृश्य स टिकट छापन वाली गशीने भी प्रयुक्त वी जाती हूँ। ठिकट 
बाँटने वाले विशेष अनुभव अयवा जनकारी प्राप्त व्यक्ति हो तो इस समस्या का 
हल बहुत कुछ सरल हो जाता है। नए कर्मचारियों को टिकट दी खिड़की पर क्दापि 
न विठाना चाहिये । 

दूसरे वर्ग के यात्री पर हमे तरस आता है। भारत वी निर्धनता उच्तका 
प्रझुख़ बारण है | बढती हुई वेवारी इस प्रकार के लोगो की सरया और वढाती जा 
रही है। देश म प्रधिवाधिक व्यावसायिक सुविधाएँ बद्ने, पच्वर्षोथ योजनाओं की 
सफ्लता और जीवन-निर्वाह के साथन उपलब्ध करने से ही इस प्रक्नार के याजियो को 
भस्या कम वी जा सकती है । 

प्रथम कोटि के यात्रियों वी समस्या सबमे कटिन है और रेला के लिए सबसे 
अधिक सिर-दर्द करने वालो है | इसे हल करने के लिए सम्रय-समय पर निम्प्ाकित 
यत्न किए गए हैं। इनसे बहुत कुछ सफतता मिली है।अतएव इन्हे परिप्कृत एव 
परिवर्धित रूप मे लागू करते से और भी अधिक सफ्डता मिलते वी ऋआाझा है :-- 

(१) टिकट देखने वाले कर्मचारियों की सख्या वढाना । झनेक क्षेत्र ऐसे हैं जहाँ 
टिकट निरीक्षक्षों को सस्प्रा अनुपयुक्त है । वहाँ पर उनकी संख्या बटानी झावन्यऊ है । 
रुस और दूरोव को भेजे नए प्रतिनिधि मएडल के सुभावों के अनुसार लम्बी यात्रा 
चाची कुछ महत्वपुर्ण गाडियो पर प्रत्येक दो सवादे-डिब्वे प्रीछे एक टिकट निरीक्षक 
नियुक्त करना आवश्यक है। 
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(२) अनायास निरीक्षण भी विशेष उपयोगी है | अनेक यात्रो नियमित निरीक्षण 
का बचाव कर लेते हैं। ऐसे यात्रियों को एक-दो वार सफलता मिलने पर बिना 
टिकट यात्रा करने वी आदत पड जाती है । ऐसे लोगो के विरद्ध अनियमित एवं 
अनायास निरीक्षण ही सफल हो सकता है ) कुछ क्षेत्रो में सादा बस्त्रों मे रहने वाले 
टिकट निरीक्षक रखे गये है, बयोकि वर्दी में रहने वाले निरीक्षकों वा अनेक यात्री, 
भिखमंगे और फेरी वाले (४८४००४४) आसानी से वचाव कर सबते है । 

(३) युद्ध काल और युद्धोपरान्त काल में भीड-भाड बढ़ने से बिता टिकट 
यात्रा करते वालो को सगया बहती देखकर रेल अधकारियों ने विशेषाधिकार प्रात 
दरणडाघीश (!४०६४४०४८४) नियुक्त किये । इन लोगो को तुरन्त दएड देने का 
अधिकार था। यह प्रयोग बहुत कुछ सफ्ल हुआ और भ्रव भी जारी है । 

(४) चलते फ्रिते न्यायालय (१४०9॥6 (१0००।७) भी सफ़ल सिद्ध हुए हैं। 

(५) उत्तर प्रदेश, वम्बई एवं बिहार राज्यों की सरकारों ने विशेष दसडाधीश 
झौर पुलिस नियुक्त वी जिसका व्यय केन्द्रीय सरकार का दायित्व था। राज्य की 
सरकारों की सहायता से रेला को बिना टिकट यात्रा करने वालों को रोकने में बहुत 
सहायता मिली। ये दशढाधीश झौर पुलिस के सिपाही चनतती हुई गाड़ियों में 
यात्रिया के टिकट देखने है । 

(६) रेलों के सब विभागों के कर्मचारियों को टिकट देखने का अधिकार दे 
दिया गया है । 

(७) विश्वेष क्षेत्रों में हथियारवन्द पुलिस वी सहायता ली जाती है! 

(८) टिकट निरीक्षकों में परस्पर प्रतियोगिता उत्पन्न करने के मम्तव्य से 
उनकी एके क्षंत्र से दूसरे क्षेत्र को भ्रस्थायी रूप मे बदली कर दी जाती है । 

(६) हाल मे राष्ट्रीय रेल उपभोक्ता सलाहकार समिति के सदस्यों को किसी 
भी स्टेशन मास्टर भ्रथवा टिकट निरीक्षक को अपने सामने बुलाकर यात्रियो के टिकट 
देखने की श्राज्ञा देने का अधिकार दे दिया गया है । 

(१०) विशेष एवं आकस्मिक निरीक्षण के लिए उडन-स्ववाड (क्राढ 
80५००५) नियुक्त किए गए हैं । 

(११) रेल कानून में संझोकत करके बिना टिकट यात्रा करने वालों की 
गिरफ्तारी का अधिकार दिया गया है। 

(२ ) यात्रियों की सुख-सुचिधाएँ (॥:०९८ंप्तरू ६० एथ5४९७६९४४) 

यात्री जनता की सुख-सुविधाए बढाने के लिए रेलें सदेव से प्रयत्नशील रही 
हैं। हितीय महायुद्ध काल में यात्रियों को अपार कप्टो का सामना करना पड़ा; रेलो 
में अपार भीड चलने लगी, टिकट मिलने दुश्वार हो गये; खिड़कियों पर धबवका-मुद्की 
होते लगी, स्टेशनों पर पीने का पानी पर्याप्त मात्रा में नही मिलता था। तुतीय 
श्रणी के यात्री विधामगृहो के श्रभाव मे और भी अधिक कप्ट उठाते थे ) फलत: 
युद्वोपरान्त काल मे रेलो ने इस और विशेष ध्यान दिया। १६४६-४७ मे एक सुधार 
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निधि (0८७टाशच्णध ऐप) बनाई गई जिसका उपयोग निम्त-श्रे णं के यात्रिया की 
सुख-सुविधाएँ बढाने और कर्मचारी-कल्याण के लिए किया जाने लगा। १६४६ में 
नई वित्त व्यवस्था के कार्यान्वित होने पर इस निधि को विक्रास निधि (9८रएथेण- 
गा ५ रिथाणतै) मे मिला दिया गया। विद्ञास निधि का एक बडा भाग यात्री जनता 
थी झुस-सुविधाए' बढाने के तिमित्त प्रति-वर्ष व्यय क्या जाता है । 


यात्रियों वा पुनर्व्गीकरण भी इसी उद्दश्य से क्या गया है। यह सोचा गया 
है [क यदि चार वे स्थान पर यात्रिया को तीन श्रेणियाँ ही रहे, तो रेले यात्रियों की 
यात्रा को झधिर सुलभ झौर सुखमय वना सकेगी । 

प्रथम पच्चर्पीय योजना म १५ करोड रुपये रेल परातियों को सुख-सुविधाये 
उपलब्ध करन के निमित्त रखे गए थे जिसम से १३०४३ करोड़ रुपये उक्त ग्रवधिवाल 
में व्यय विए गए। 5तीय योजना म भी १५ करोड रुपए रखे गए थे जो पूरे खर्च 
हो गए | द्रदीय योजना म भा हे करोड रु० वापिक व्यय करने का विचार है । 

नमूने के डिब्व उपलब्ध वरना, तृतीय श्रेणी के डिम्वों म॑ पखे लगाना, 
गाडियो में प्रकाश का समुचित प्रवन्व, शयन णन व्यवस्था, नए स्टेशन और रेल रुकने 
के स्थान बनाना, अधिकाधिक विश्वाभगृह वनवाना, '्लेटफार्मों को ऊच कराना, नए 
ट्किटघर खालना, स्टेशनों पर विजली वा प्रकाश, खात्त-पान वी वस्तुप्ना का समुचित 
प्रबन्ध, गाडिया और स्टेशनों की सफाई, पीने के पाती का प्रदन्ध, याडियों की भीड- 
भाड़ कम करने के यत्व इत्यादि विषय जनता वो सुस-सुविधाओं के सम्बन्ध मे विशेष 
उल्नेखनीय हैं । १६५६-६० मे भारतोय रलो ने इस विपय मे लगभग २ ३६ करोड 
रूपय व्यय किए । इस व्यय का ब्यौरेवार विवरण नीचे दिया जाता है ताकि यह 
विषय और भी स्पष्ट हो सके :-- 


१६५६-६० भे विकास निधि से यात्रियों की सुख-सुविधाप्रों पर किया गया ब्यप 











विपय व्यय ( हजार रुपये मं ) 

स्टेशनी पर पानी १६९,३८ 
विश्वामगृह २५,४३ 
जलपान गृह ड्धर 
शौचालय 2 8६,४८१ 
प्लेल्फार्मों का सुधार हि ५६,६७ 
ऊपर के पुत्र तथा मार्ग हट ११,५४२ 
स्टेशनों पर स्नानगृह्‌ हम हद 
स्टेशनो पर रोशतो तथा अन्य सुधार कार्य ध् ५,२६ 


डिब्बों मं पखे लगाना और पन्य सुघार कार्य. +४* २७,१७ 
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प्लेटपार्मों व विश्रामगृहो मे पंसे लगावाना तथा प्रकाश रप,३े७ 
मंडी स्टेशनों का व्यय शक दाद 
बेठने के स्थानों का सुधार, वृक्षारोपण इत्यादि *** १६,६५ 
अन्य कार्य ९७७४ १८,६७ 
कुल व्यय २,३६,५५ 


यथाशक्ति नाए डिब्बे और इन्जन प्रति-बर्य कथ किए जाते है ग्लौर गाड़ियों 
को सख्या बढाई जाती है । निम्न-श्र णी के यात्रियों के लिए जनता नामक गाड़ियाँ 
भी तृत्तीय-थ्रेणों बी यात्रा वो सुखमय वनाने वे लिए ही चालू को गई है । इस समय 
१२ णोडी जनता गरारडियाँ चल रही हे जिनमे से १० चौडे रेल-पथ पर और दो मेँकले 
रेल पथ पर । इसमे से कुछ गीडयो का क्षेत्र बढ़ाने और कुछ क्षत्रो में ऐसी नई 
गाड़ियां चलाने की माँग की गई है। 

तृतीय श्रे शी वी यात्रा को सुपमयथ बनाने के और भी प्रयत्त किए जा रहे है। 
बड़े स्टेशना पर अनेक गाडियों में लम्ब्री याता के लिए पहने से स्थानसुरद्षित (हिल्टए्श्ले 
किया जा सकता है। २६४६ से लगभग सभी मेल और ऐक्सप्रेस गाड़ियों में दुरवर्ती 
बृतीय श्री के शाजियों के लिए अलग डित्गे लगाए जग्ते है और बोडी दूर जाने 
वाले याजियों को ऐसे डिब्बों से घुमने से रोकने के लिए विशेष कर्मचारी नियुक्त किए 
गए है। यात्रियों की सुविधा के लिए बड़े-बड़े स्टेशनों पर पथत्रर्शक (09069) 
रखे गए है जो विशेष-: निम्त-श्रेणी के यात्रियों वो सहायता करते हे । 

डिब्यो औ्ौर इज्जनों तथा गराडियो की संध्या बढ़ने से रेलो वी भोड-भाड 
धीरे-पीरे कमर होती जा रही है। १६४८-४६ मे प्रत्येक गाहो मे ४१४ सवारियाँ 
बेठती थी, १६५०-५१ में ४७४ और १६५२-५३ में ३३० अर्थात्‌ १६४५-४६ की 
स्थिति को देखते हुए १९१२-१३ तक २७ प्रतिशत सुधार हो गया । १६५६ की एक 
गणता से ज्ञात हुआ है कि १६५५ की अपेक्षा भोड-भाड में मंफली रेलो पर ३०% 
से १६% तक तथा वडी रेशा पर १६% से १३% तक गिरावट हुई है | तृतीय श्र णी 
के डिब्बों मे वेठने वाले यात्रियों की उन डिब्बों की यात्री बिठाने की क्षमता से तुलना 


करें तो ज्ञाव होता है कि इस ओर स्थिति बहुत सुधर रही है। नीचे के आँकडो से 
इस केथन का स्पष्टी+रण होता है । 


बेठने का अनुपात (0०८०एब्पें०छ छेभ०) 


वडी लाइन छोटी लाइन 
अप्रल १६५० पड €६७"७ 
अप्रल १६५१ घ०्ा2्‌ ६६९६१ 
मई १६५२ छ्शा८ द०-श्‌ 
नवम्बर १६४२ ह्एा० श्र 


रैलो की इस सफतता पर हमे गर्व करने की आवश्यकता नही, वयोक्ति अन्य 
देशो की भाँति यात्रा को सुलभ व सुखमय बनाते के लिए अभी हमे बहुत कार्य करना है । 
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(३) रेल दुघेटनायें 

दुर्घटनाओं का घटित होना रेलो के सिर॒-दर्द का एक मुख्य वारण है और 
उनकी एक महत्वपूर्ण समस्या है। दुर्घटनाओं से तात्पर्य ग्राडियों का पटरियों से 
उतर जाना, गादियों का परस्पर लड़ जाता, उनका नदी-नाले में गिर जाना ग्रयवा 
ग्न्‍्य प्रकार उनकी ट्वट-फुट और टक्कर हो जाना है । दुर्वटनाम्रो के घटित होने से रेलो 
की बदनामी ही नही होती, उन्हे भारो हानि भी होतो है । १६४३-५४ से १६५७- 
५८ के पाँच वर्षों मे भारतीय रेलो को दुर्घटनाओं के कारण लगभग ४७ लाख रुपए 
से ऊपर की वापिक क्षति [0«/०8«) उठानी पडी ) इन्ही वर्षों मे उन्हे लगभग १६ 
हजार घटे प्रतिवर्ष यातायात की रुकावट हुई। नीचे के आकडो से इस कथन की 
पुष्टि होती है । 





दुर्घेटवाप्रों पे रेंलों को क्षति 
छ्। इ जनो व चलया-। स्थायी भागे यातायात की रुकावट 
नादि की हानि को हानि ( घरटे ) 
छु० रू 
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रेलो की सम्पत्ति की हानि के अतिरिक्त, प्रतिवर्ष लगभग ५ हजार व्यक्तियों 
बी रैल-दुर्घटनाओ से प्ृत्यु हाती है और लगभग ३५ हजार व्यक्ति हताहत हो जाते 
हैं जेसा ।क नोच के भ्राकडा से स्पप्ट है -- 











दुर्घनाओं हे ग्रसित बुल दुर्घटनाओं से ग्रप्तित यात्री 























ध्यक्तियो वी सस्या मृतक ताहत 
वा मृतक हः 
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ि 

दुर्घटनाथो का घटित होता मानव-जीवन वो एक के 2 है। जंसे 
जोवन से मृत्यु को झलग नहीं किया जा सकता, उसी भाँति दुर्घटनाम्नों का सवधा 
निवारण संभव नही । ग्रतएव रेल-दुर्घटनाग्रो का घटित होना कोई आश्चर्य की बात 
नही है। ध्राश्च्य की वात है उनरी उत्तरोत्तर वृद्धि । भ्राज के वेज्ञानिक युग में वज्ञा- 
निक उम्मति के साथ-साथ जीवन के प्रत्येक सेत्र में विवासोन्मुस प्रगति स्वाभाविक है) 
स्वास्थ्य एवं शरीर विज्ञान वे वित्रास्त द्वारा मनुष्य ने मृत्यु जेसी प्राकृतिक कियां्रों 
पर विजय प्राप्त करने का वीडा उठाया है और प्रवाल मृत्यु वी संभावना दिन-ति- 
दिन कपर होती जा रही है। वस्तु; यहो प्लिद्धान्त रेल-दुर्घटमाम्रो के सम्बन्ध में लागू 
होना चाहिये । किन्तु हमारी रेलो की स्थिति इसके विपरीत दिखाई देती है। यही 
चिस्ता का विषय है । युद्धोपरान्‍्त वाल में सामान्यतः दुर्घटनाप्रो का प्रभाव कम 
होता दिल्लाई देता था, किन्तु १६५०-५१ के उपरान्त उनका प्रभाव बढ़ता गया। 
१६५०-५१ मे प्रति दस हजार यात्रियों के पीछे ००२ यात्रियों वी मृत्यु हुई झौर 
०२१ यात्री हताहत हुए, किस्तु १६५१-५२ मे थे झनुपात क्रमशः ०१०३ झौर ०२४, 
१६५२-४३ मे ००४ श्लौर ० २६, १६४३४४४ मे ०१० और ०३४ हण १६४४- 
५५ में ००१२ ग्लौर ०२४ हो गए। सद्‌ १६५३-४४ रेलनदुर्घटनाप्रों के इतिहास मे 
सम्भवत्त; उल्लेखबीय वर्ष समभा जाबगा। १६५४ के जनवरी परहीने मे तो रेल* 
दुर्घटनाम्रों की एक वाढ-सी झ्राती दिखाई दी । उक्त पह्दीने के प्रथम सप्ताह में प्रति* 
दिन एक भीषण दुर्घटना का घटित होना भयानक स्थिति वा सूचक समझा जाते लगा 
गौर सरवार को एक जब समिति ( क00णा५ 0०0८६ ) विठानी पड़ी | इस 
समित्ति के सुभावा को ार्यान्वित किए जाने वे उपरान्त भी स्थिति में सन्‍्तोपजनक 
सुधार नही हुआ भौर कई भीषण दुर्घटनाओं के कारण १६५६ में रेल-मत्री को भ्रपता 
पद त्याग करना पड़ा । 

रैल-दुर्घटनाओ के कारण एव प्रभाव को ध्यान मे रखकर उनका निम्न वर्षों मे 
विभाजन क्या जा सकता है। कारखानो ((४०॥७४०७») में होने बाली दुर्धरनायें 
इसमे सम्मिलित नही है जो वुल का लगभग सात या ग्राठ प्रतिशत होती हैं । 

रेल दुर्घटनाओं का बर्गोकरशा (प्रतिशत) 

बा ्ध््क 
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पशु-हत्या सबसे सामान्य एवं निर्दोष दुर्घटनाये कही जा सबती हैं, क्योकि 
इसमे जान-माल को जोखिम कम से कम होती है । रेलो में होने वालो कुल दुर्घटनाओं 
का १५% पशु-हत्या से सन्वन्धित हैं ॥ इनका मुख्य कारण मुख्य रेलो को पार्श्ववर्तो 
तासवन्दी (८४८७४) का हास है ५ रेल की सडक के दोतो ओर कोई झुक्ावंट अथवा 
बाड़ न होने के कारण पशुओ्ो वा निरन्तरआना-जाना दना रहता है और गाडी श्राने 
पर बहुधा वे उसके चबकर मे झा जाते हैं। भ्रवसाद वाल से ही रेलो बी तारवन्दी 
के पुर्नानर्माण का कोई अवसर नहीं झ्राया | वाड बन जाने से इस श्र णी की दुर्घटनाये 
कम हो सकती हैं । 


गाडियो दए पटरी से उतरना (02८० ]09८०0 ऐसी दुर्घटनायें हैँ. जिनमे 
मनुष्य के जान-माल की कुछ जोखिम प्रवश्य रहतो है । कभी-कमी इन दुर्घटनाम्रो से 
रेलो को ही भारी हानि नहीं होती, अनेक मनुष्यों की जाने भी चली जाती हैं अपदा 
माल की भी दृटन्फूट हो जाती । माल ग्राडिया के पटरी से उतरने की दुर्घदनाये 
कुल का १५% है ओर सवारी गाडियो को २९ है। सवारी गाडियो के पटरी से 
उतरने की दुर्घटनाओं की सस्या बटती दिखाई देती है जिसमें यात्रिया वी जान- 
जोखिम वढतो है। यह विद्वेप चिन्ता का विपय है जिसवी रोक-थाम अति आवश्यक 
है। १६५०-५१ तक इस प्रकार वी दुर्घटनाआ की सम्या कुल का बेवल एक प्रतिशत 
हुप्रा बरती थी । १६५१-४२ भ ग्रह सख्य| ११४ प्रतिशत, १६५२-५३ मे १:७ प्रतिशत 
त्था तद॒परान्त २ प्रतिशत हो गई | इस श्रेणी की दुर्घटनाओं का मुख्य बारण 
प्रवन्ब-पवस्था बा! दीलापने अथवा रेल-कर्मचारिया वी प्रसावधादी समभतदा चाहिए ( 


इससे अधिक दुर्घठनाये रेलो के इजन एव भ्रन्य साज-न्सजा मे विकार 
(४शगफ्ट) के कारण होती हैं। १६५०-११ में इस प्रकार की दुर्घटनाओं की सख्या 
केवल ३२ प्रातश्ञत थी, १६५१-४२ और १६५२-५३ मे ४६ प्रतिशत एवं १६५६-६० 
में ५३% हो गई । यह वृद्धि इस वात का प्रत्यक्ष प्रपाण है कि गत कुछ वर्षों मे रेलो 
वो साजनसजा के भरणु-पोपण (बंफश्टयभा८०) का स्तर (5७000) गिर 
गया है । 


लेगभग ६ प्रतिशत दुर्घटनायें विध्वसकारियो और अन्य कारणो से घटित 
होती हैं । युद्धोपरात काल मे दुर्घटनाओं की सख्या बटने से यह विश्वास किया जाने 
लगा था कि वहुधा दुर्घटनायें विध्वस (53७०५७४८) ढारा घटित होतो हैं और उनवी 
रोक-धाम के प्रयत्न भो विधे गये । लाइन दी देख-रेख और पहरेदारी वा विशेष 
प्रबन्ध किया गया, पथ प्रर्षक इक्चनो (2०६ ८८४) का प्रयोग क्या गया, सशस्त्र 
रक्षक (#ए्ा८टवे 00०09) बियए गये, तथा बुछ ऐसी विद्येप युक्तियो (5फल्दग 
0५३०४) का प्रयोग क्या गया जिससे लाइन की होड-फाड का काम कठिन हो 
जाए । इन प्रयत्तो के पलस्वरूप इस प्रकार की दुर्घटनायें कम हो गई किन्तु काला- 
न्तर में यह विश्वास निमू ल सिद्ध हुआ और अब यह स्पष्ट हो गया है कि विध्दंस- 
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वार्य (899०७४०) रेल-दुर्घटनाओं का मुस्य कारण नहीं है।* रेल दुर्घटनाओ्रों के 
मुरम कारण दो है ;- १) रेलन्मागे तथा साज-सजा वा अपर्याप्त भरण-पोपण 
(/आंपप८एशाए८) तथा (२) रेल कर्मचारियों वो अयोग्यता श्रथवा उपेक्षा । 
१६५३-६३ में १५ ऐसी दुर्घटनाये घटी जिनके विषय में सखवारी निरीक्षक [0०४५ 
]797९८९०४) ने जाच की । इन १४ दुर्घटनाओ्रों मे से एक विध्वस द्वारा; तीन गाड़ियों 
के पटरी ने उतरने, छः: गाड़ियो मे टबबर होने, तथा पाँच अन्य कारणों से घटी! 
शाखारी निरीक्षक के उक्त वर्ष के प्रतिवेदद से ज्ञात होता है कि बहुधा दुर्घटनायें रेल 
कर्मचारियों की अ्सावधानी से घटिद होदी है ॥! दुर्घटना जाँच समिति के प्रतिवेदन ने 
भी इसे कथन का समर्थन क्या । १६५४ के इतिहास प्रसिद्ध सप्ताह की ग्रधिक्तर 
दुर्घटनाग्रों का कारण भी गाडियों ग्रथवा स्टेशनों पर काम करने वाले कर्मचारियों को 
उपेक्षा बतलापा जाता है। रेल एक लोबोपयोगी सेवा है, फ्लत: उसके कर्मचारियों 
का उत्तरदामित्व प्रन्य उद्योगों के वर्मचारियों से अ्रधिक है। उनका बार्य प्रत्यन्त 
कोमल एवं महत्वपूर्णा है। उनकी ततिक असावधानी, आलस्य अ्रथवा कर्त्त ब्यन्पेक्षा 
से हजारो की जान व माल संक्ट मे पड़ जाती है । ग्रत: उन्हे अपने भारी उत्तरदायिःव 
को समझ कर कत्त व्य-परायणता एवं सावधानी के साथ कार्य करना चाहिए ताकि 
लोगो के जान-माल का संकट कम हो सके । 

(४) भ्रन्तर्माप (55०8०) 


भारत मे रेल-निर्माए। योजनायें वनाते समय देश के लिए उपयुक्त प्रम्तर्माप 
पर गम्भीरता से विचार किया गया था। सन्‌ १८४६ भे भारत सरकार के तत्कालीन 
परामर्शदाता इजीनियर श्री सिम्स ( अंधाशा5 ) ने ४ फीट ६इबका प्रस्तर्माप 
(0००६०) उपयुक्त बतलाया । तत्कालीन गवर्नर-जगरल लॉर्ड डलहौजी ने उसे स्वीवार 
कर लिया । उस समय देश भर की रेलो के लिए. एक से ब्रन्तर्माप का सिद्धान्त सी 
मान लिया गया था। लॉर्ड डलहौजो का विश्वास था कि भारत में तेज हवाझ्नो, भेयावक 
अआँधियो और घनधोर वर्षा के कारण छोटी रेले (॥.80 ९७७४०) ५) सफल नही हो 
सकती। खुले स्थानों मे, घुमावो और पुलो पर एसो रेलो के लिए भारो भय की 
आशंका बतलाई गई । किन्तु झ्ोन्न ही यह अनुभव किया गया कि चौड़ी रेखें [छाठ्मव 
02०8८) भारत जैसे कंगाल देश के लिये डिलास दी वस्तु है जिनका दापित्वभार देश 





3. 'ब्ंगा छउलालब। 590 ए४छब2, 0॥; 


पर) कतवृणाए (0तरफलट, जवाट्पे 2 एणबाफएएफ जा वाणी 28, 


954. *] 930 ४०६ #णेते ऋण हत्०्वे फैः $ऐै;8 8९ 5 श्र ट्वपड८ णी 
2५०ंऐंधा णा वात्तशा रिजीफ998.० 


'भएा39 ० ह6 एम्ोफ़जए शैव्टॉ- 


फ) श्ापे 7.88८ पार छाशु्प्राए णी फेल बत्संतत्तछ बाल तपट (० व्िएडट ली 
फेएब५ 5, 42% ण पीर इलांगए बल्तंतेल्ताड बात 44% ० थी 
%०८४७९४७ ०४९ ०६ एछ (४७८. है 


(गद/८क ॥/क्रांध/--4 #060व/ शक बु 4६४०४, 2958.) 


रेलो की समस्याये [| २६१ 


बी अर्थ-य्यवस्या सहन नही कर सकती इस प्रक्गार दी रेलो का व्यय अधिक 
पड़ता है झौर रेल-निर्माए कार्य म भारी बाबा पडतो हैं एवं भ्रगाति सस्तोपजनक 
नही होती । झवएव १८६६ म नई योजनाओं के लिए मोटरगेज ('वैटाए्ट 0०ण९) 
को अपनाया गया । कलान्तर म कुछ क्षेत्रों मे और भी कम चोडी रले बनाई गई 7 
इस भाँति झन्तर्माप (99ण०४८) की दृप्दि से देश में चार प्रकार दी रेला का आझ्ाविर्भाव 
हुआ । ३१ मार्च १६२० को ३५,२१३ मीच रेजमार्ग में से १६,४२० मील बडा माग 
(87००१ 5३०४०), १५,५८२ मील मंमला मार्ग (४८ए८ 0०02०), ३,१८१ मील 
छोटा मार्ग [एगा0ए 04प्डण) था | 

भारत झपनी विलक्षणुता के लिय प्रसिद्ध है। रेल-पथ सम्बन्धी विलक्षणंता मं 
भी वह अठितीय है। यद्वपि आस्ट्रे लिया, जापान, त्म्मानिया और नावे भ्रादि देशो म 
भी विविध प्रकार के झन्तर्माप अपनाए गए हैं, किन्तु वहां दा लोकप्रिय एंद सामान्य 
प्रतिमान ३ फीट ६ इच है। ब्रिटेन और सयुक्त-राष्ट्र अमेरिका जेसे समृद्ध एवं धनी 
देशो म अधिकतर रेला के लिए ४ फीट ८ इच्च वी अन्तर्माप (0908८) अपनाया 
गया है, जबकि भारत मं ५ पौट ६ इज्च का। महे निविबा, है कि भारत जेमे 
कगाल दक्ष में इतती चोडी रेले बनाना दुर्दौशता का सूचक नहीं । इंतनों चौड़ी रेले 
सदेव से देश के लिए भार स्वरूप समभी गई हैं, विन्तु इससे भी मधानक बात विविध 
प्रकार का अन्तर्माप है ( यह सर्दव से रेला के लिय भारी असुवियां और सिरदर्द 
पेदा करता रह है तथा भारतोद व्यापार-व्यवसाय वो उठति झौर विद्स् में वाघा 
उपस्थित करता रहा है । विविध प्रकार के अन्तर्माप के कारदा भारतीय रेली पर 
अनेक यातान्तरण स्थान (7:ढ॥)श॥ए०१८०६ ए05७) बन गय हैं जहाँ माल एक रेल 
के डिब्बे से उतार कर दूमरी रेला के डिब्वा म भरना पडता है। और माल के यपा- 
स्थान पहुँचते मे आवस्पकंता से अधिक समय लगता है । क्भो-क्रभी इस भ्दल बदल 
में क-कई दिन लग जाते हैं और यातायात रुका पशा रहता है) गत वर्षों म ऐमे 
कुछ स्थाना पर यातावात का भारी ज॑मघढ होठा रहा है ओर रेला एवं रेल उप 
मोक्ताओ दोनों को भारी कदिताई का सामना करता पडा है | मइआ्रादीह (बनारस), 
दीरमगाँव, सावरभनी, पूता, गुन्दकल, वगलौर, वेजवाद, रायचूर, महसाना, मोक्म 
घाट, भागलपुर, उकरीगली, मणितरी, आगरा पूर्वति: इयादि स्थान य्रठाबात की 
रुकावट और धिचर्नपव के उल्लेखनीय स्थान हैं। अकेली पुर्वातर रेल पर ऐमे 
यानान्तरण एव स्ट्प्ररो ७००७७) स्थानों को सस्या १८ हैं। डून १६५४६ मे बस दी 
यातायात अदल-बदल क्षमता ३० बड़े डिब्ब (8, ७. ५५०७४०७७) ची । १६५४ के 
प्रारम्भ मे यह १०२ बडे टिब्दों के वरावर हो गई और दिसस्वर १६४४ में उसे 


१२० डिब्बे तक करना पडा । झद २०० से अधिक बडे डियो (8. 9. ६8०७) 
के माल की यहाँ अदल-ब एल होतो है ॥६ 





. ३३ मार्च १६५६ मे २१६ बडे डियो (8. ७, ५४०४००७ के माल दो अस्- 
बचत हुई । (फ़ागा छेडगें७०१5, ए०), ॥, ऐर०. 2.3, ७. 0»). 


२६२ | श्राथुनिक परिवहत 


६ भीटर-गेज मालगाडियाँ और ४ ब्राटगेज मालगाडियाँ यहाँ प्रतिदिन माल 
लाकर उतारती हैं और इतनी हो गादियाँ यहा से माल लेकर जाती है। लगभग ३३४ 
रेल कर्मचारों इस काम में प्रतिदिन व्यस्त रहन हैं | दिन प्रतिदिन वढते हुए यातायात 
को संभालने के लिए यहाँ को माल उतारने-चढाने की क्षमता भी बदढानी पड़ी है शोर 
इसे प्रौर भो श्रधिक बढाने की योजनाथें बनाई गई है। 


इस कठिनाई से छुटकारा पाने वा एकमात्र सार्ग देश भर के लिए एकसे 
ब्रन्तर्माप का अपनाया जाना है, किन्तु देश की और देश वी रेलो की वर्तमान स्थिति 
में यह सर्वथा अमम्भव है । पुरानी रेल्य को उखाडने, उनके स्थान पर नई रेलें बनाते 
श्र सारे गंजयानादि एप साज-सजा को बदलने का अपार व्यय रेले सहन नहीं कर 
सकती । तो भी भारतीय रेलो का ध्यात इस झोर द्ाकपित किया यया है और प्रथण 
पंचवर्षीय योजना काल मे ४६ मील छोटी लाइन भीटर लाइन में बदली गई तथा ५२ 
मील मीटर लाइन को बड़ो लाइत में बदला गया । हवितीय पंचवर्षीय योजना मे २६५ 
मील मभले पथ्॑ (८४८ 0०0४८) को बड़े पथ (87090 090७८) में परिवर्तित किया 
गया। इसी प्रकार का कार्य तृतीय योजना मे भी क्या जाएगा। यह सर्वथा संदेहात्मक 
है कि भारत को अस्तर्माप ( 0००४८ ) की इस विविधता से पूर्रोत: छुटकारा मिल 
सकेगा । वर्तमान विविधता को देखते हुए व्यावहारिक नीति देझ में मुख्यतः दी प्रकार 
की रेले (बड़ी और मभली) रखते की उचित प्रतीत होती है, किन्तु बुछ पहाड़ी रेलों 
(दालका-शिमला, दामिलिग-हिपालप एवं शौलगिगी इत्यादि) के लिए छोटा पन्तर्माप 
(७००४९) प्रनिवार्य प्रतीत होता है । इस प्रकार की स्थायी नीति अपनाने से देश का 
बहुत कुछ क्षप बच जायगा तथा यातायात के भ्रदल-वदल और रुकावट की वर्तमान 
समस्या पर काबू किया जा सकेगा। 


अध्याघ १६ 


सड़कों का महत्व 


(एए09०:७४७०९ ० छ०३४5, ) 





सडके राष्ट्रीय सनृद्धि के विशाल महल का झाषार-स्तम्भ हैं ॥ भारत के 
पुनर्जन्म एवं पुततिसाण रूपी गत्यात्मक भ्रभितय का सडके केर्द्र बिन्दु हैं। हमारी प्रत्येक 
क्रिया चाहे वह राष्ट्रीय हो चाहे बह व्यक्तिगत, सस्ते, सुग8भ और वेगवान परिवहन 
पर निर्भर है । कृषि, उद्योग, वाणिज्य, व्यवसाय, प्रशासन, प्रतिरक्षा) शिक्षा, स्वास्थ्य 
प्रथवा अन्य क्रिसों साप्राजिक व सास्कृतिक प्रयत्न को अपने पर्णी रूप मे फ्लीभूत होने 
और प्रागे बढ़ते के लिए सडको की आवश्यकता होती है । दिसी राष्ट्र के स्वास्थ्य को 
छिथिर रखने मे सडके वही काम करती हैं जो शरीर मे घमती और शिराये करती हैं । 
जैये धमनियां स्रच्छ रक्त को शरीर के अंग-प्रत्ययो मे सचारित करती रहती है बेते 
ही सडके राष्ट्रीय जीवन के आवश्यक उपकरणो--मनुप्यो, वस्तुओं प्रौर विचारो को 
देश के कौने-कौने तक पहुँचाती हैं । उत्पादन, विनिमय और वितरण के सारे घटना- 
चक्र का सफल भर सुचाझ रूप से सघालन पर्याप्त और सुगम परिवहन द्वारा हो 
सम्भव है और सडके उसका एक आवश्यक अंग हैं। यह किसी ने ठीक ही कहा है 
कि पहिया आधुनिक सम्यता की गतिविधि देने वाला यन्त्र है । 
सड़कों का श्राथिक उपयोग 

यो तो सडको का मानव जीवन के प्रत्येक क्षेत्र मे महत्वपूर्ण स्थान है, किन्तु 
उनरा आाथिक क्षेत्र मे विशेष उपयोग है । पर्याप्त और सुगम सडको पर ही राप्ट्र 
के आथिक साधनों का पूर्ण उपयोग सम्भव है और भारतवर्ष जेपे अद्ध विकसित देश 
में जहाँ कि आथिक साघनो का अभी पूर्ण विकास नहीं हो सका, संडको का विश्लेष 
महत्व है। 
सड़क और कृषि 

संडके एक ऐसो सुहृढ धुरी के समान हैं जिसके चारो ओर कृषि और कृषक 


तथा सारा गत्यात्मक ग्रामीण जोवन घूमता है। कृषि का विकास सड़कों के विकास 
से सम्बद्ध है। 


रइ्३ हा 


२६४ | श्राधुनिक परिहन 


(क ) कृषियोग्य भूमि के क्षेत्रफल में दृद्धि-ग्रामोण क्षेत्र में अधिक 
सकें बनाने से हृपि-्पूमि की माना बढ़ाई जा सकती हैं। देश में बहुत सी भूमि 
ऐसी है जिस पर मार्गों के अभाव के कारण इषि सम्भव नही है, वब्योकि वहाँ तक 
पहुँचना श्रोर कृषि-उपकरणो का ले जाना अति दूभर काम है। तराई प्रौर खादर 
की भूमि तथा कास व मूज ब्राच्झादित भूमि इसो प्रकार की हें। यह इतनी दलदली 
ऊची-नोची ग्रथवा काइ-भंखाडयुक्त होती है कि साधारणत: इसमे प्रवेश सम्भव नहीं । 
सडक परिवहन एक प्रारम्मिकं साधन है शोर जब तक ऊसर और परतों भूमि के 
प्रत्येक एफ्ड में सडक नहीं बन जाती, तब तक हम विसान हारा उस पर खेदी बिये 
जाने वी कोई झ्राशा नहीं कर सझुते । भास्तीव सडक एवं परिवहत विवास सस्या 
(फ़ापाका) हि.०७0$ भ१0. हब5एणा 96४०णएगधा। 8४०००४०७) के अ्रन्वेषणों 
दास यह सिद्ध हो चुका है कि ग्रामीण क्षेत्रो में पर्यात मात्रा में सडके बनाने मात्र से 
हम हृषि-भूमि को की मात्रा मे २५ प्रतिज्ञत वृद्धि कर सकते हैं 

(ख) उत्पायन वृद्धि--इस भाँति सड़कों के विकास से दि्तीर्-कृपि 
द्वारा ही उत्पादन वृद्धि नहीं होतो वरने महन-कृधि द्वारा भी उत्पादन वृद्धि सहज 
संभव है क्योकि खादो, भ्रच्छे बीजो और कृषि यन्त्रो एवं अन्य भ्रावश्यक उपकरणों 
का सरलता से से मूल्य पर थातायात सम्भव है। जेसे-जेते हम सड़क से दूर च॑लते 
जाते हैं बैसे-बैसे कृषि क्रिया बी क्षमता और गहनता घटती चली जाती है भ्रौर भनन्‍्त 
में हम एक ऐसे स्थान पर पहुंच जाते हैं जहाँ जुताई सर्वया असम्भव हो जाती है। 
वहाँ पर कृषि करने मे इतना खर्च पड़ता है कि उपज उसे सहन नही कर सकती और 
न बहू उपज बाजार तक ले जाये का ही खर्च सहन कर सकती है। इस क्यन की 
सत्यता इस वात से पूर्णतः सिद्ध हो जाती है कि संडक बतते ही उसके दोनो ओर 
की भूमि के मूल्य मे आशादीत वृद्धि हो जाती है। सड़क बनेने से भूषि की उत्पादन 
क्षमता बढ़ती है जिसका प्रमाव उसके मूल्य पर पड़ना प्रवश्यम्मावी है। इस भाँति 
यह हमारी खाद्य सभस्या का एक भुख्य नहीं तो सहायक हल अवश्य है। भ्रामीण 
सत्र मे सबको द्वारा यदि हम उक्त सब क्षेत्र को जोत मे ला सके तो श्रश्न का उत्पादन 
आप से आप बढ़ जायगा। हम आसएदी से यह कल्पना कर सबते है कि जितने 
मील लम्बी हम सडके बना सकेंगे ठीक उसी अनुपात से हमाश छाद्मान्न उत्पादन 
बढ सकेगा । सड़कों के मन्द गति से विकास होने और भूमि की उपज एवं क्सिन 
के पस्तीने की वमाई को बाजार तक ले जाते के लिए सस्ते परिवहन के साधन उप 
लब्ध करने से बडे उत्साहवद्धक परिणाम निकल सकते है क्योकि इससे किसान की 
उपज उचित मुल्म पर विक्र सकती है और इसे उच्चित लाभ ग्राप्त हो सकता है। 
फ़लस्थरूप हमारा विद्यान खाद, बीज और कृषि-उपकरण सरलता से खरीदने में 
समर्थ हो सकता है तथा उन प्राचोन मई ्रौजारों से पीछा छुड़ा सकता है जिन्हें बह 
सर्दियों से प्रयोग करता हुआ पर्याप्त खाद्यान्न उत्पादन करने के प्रसफल प्रयत्न करता 
रहा है। इसी भांति खाद्यान्न के वितरण मे भी सड़को का महत्व कम नही है । यदि 
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हम अपने खाद्यात की वर्तमान उपज भर वो उस स्थात पर ज्षीक्रता से भेज सके जहाँ 
और जब टसवी आवश्यकता होती है, तो हथ खाद्यात्र के सम्बन्ध मं तनिक भी 
विन्तित हाने की प्रावश्यकेता नही है । 

( गे) कृषि का स्वरूप परिवर्तन--सडको के विकास हारा कृषि का सइरूप 
सर्वेधा बदला जा सकता है और खाद्यात के स्थान पर बिक्री घालो फसलें अधिक 
उगाई ज्ञा सकती हैं। कृषि के स्वरूप मे इमे प्रद्तार के परिवर्तत की हमे आवश्यकता 
भी है क्योकि इससे हमारे क्सिन की आवयनवृद्धि होगो और उसका जीवन स्तर ऊँचा 
उठ सकेगा । हमारी खाद्य समस्या वा वास्तविक हल अधिक मात्रा म खाद्यान्न उप- 
लब्प करने मे ही नही है, वरव्‌ पापक पदार्थ उपलब्ध करने म भी है। अधिक संडके 
चनने वा प्रभाव यह होगा कि किसान सहायक सोज्य पदार्थ जेस्ते त्तरकारियाँ, फल, 
अल्डे, दूध तथा दूय से बने हुए प्रन्य पदार्थ ग्रधिक से अधिक मात्रा मे उत्पन्न कर 
सरेगा जिनके द्वारा हमारा देनिक भोजन संतुलित वन सकेगा। झाज सड़कों के 
अभाव मे हमारा विसान इन पदार्थों को इसलिए नहीं उत्पन् कर पाता कि उनका 
शीघ्र परिवहन सम्भव नहीं है। वस्तुत इन वस्तुओं का यथेप्ट उपादन ग्रामीण 
क्षेत्र मे ही सम्भव है किन्तु ऐसा तभी हो सकता है जब उन्हे शीघ्रता से ताजी स्‍्रौर 
अच्छी दशा मे बाजार भेजने के साधव उपलब्ध हो ताकि उत्पादक को उनका उचित 
मूल्य प्राप्त हो सके | बाजार तक पहुँचने म विलम्व के कारण आज भारत की क्षय 
होगे चाली श्राघी से भ्रधिक उपज व्यर्थ नप्ट हो जाती है। कलकत्ता के हिन्दुस्तान 
स्टेडईड' नामक पत्र का एक विश्लेष प्रतिनिधि कुछ काल पूर्व नागा पहाडियो के कुछ 
गाँवों का निरीक्षण करने गया था। उसने वहाँ जा कर देखा कि वहाँ अनेक ग्राव 
ऐसे हैं जहा प्रालु और चादल एक बडी मात्रा म निर्यात के लिए प्रति वर्ष बच रहते 
हैं किन्तु यातायात के साधना के अभाव भ उनका तिर्यात सम्भव वही। इसी भाँति 
लक्डी, नारगियाँ, सेव, ताशषपाती इत्यादि ऐसी वस्तुएं हैं जो केवल यातायात के 
साधनों के अभाव स यहाँ बड़े पमाने पर पेदा नहीं वी जा सकती । जो बात इस 
छेत्र के लिए सत्य है वह देश के अन्य भनेक क्ष त्रो मे भी लागू होती है। 

( घ ) कृषि उपज्ञ की बिक्रो--कृषि-उपज वो वित्री पर सडको का प्रशसनीय 
प्रभाव पडता है। कृषि-उपज अथवा झन्य किसी भी वस्तु वी वित्ती म जितन खर्च 
करते पश्ते हैं, परिवहने व्यय का उनमे एक महत्वपूर्ण स्थान है | विभिन-वस्तुओ के 
सम्बन्ध म सड़का की दशा और उनके प्रकार, माल ले जाने को दूरी, और ऋतु 
इत्यादि के अनुसार यदपि ये खर्च घटते-बढुते रहते हैं क्न्तु साधारण: उनका कुल 
विक्‍्य व्यय में २२ प्रत्तिश्त भाग समभा जा सकता है। सडकों के अच्छे होते से 
इसमे थोडी कमी और उनके बुरे होने से कुछ वृद्धि हो सबतो है। भारत में छेतो 
से गाँवा त्त और गांवों से निव टवर्ती मण्डियो अथवा विरी-केन्द्रा तक सडको की 
बड़ी दुर्दशा है । उबड-खावड गाडी की लीवे जिनमें कही दलदल है तो कही गहरे 
गइड़े और रेतोली पगडशिडियाँ ही अनेक स्थानों पर आवागमन के साधन हैं। खेतो 
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से गाँवो तक जाने के लिए तो बहुबा घुमावदार और तंग पगडण्डियाँ ही हैं जिन्हें 
सड़क अथवा मार्ग की संज्ञा कठिनाई से दी जा सकती है। इसी भांति गाँवों से 
निकटवर्तो मणडियो को कच्ची संडके अथवा पैदल मार्ग है । ऐसे मार्गों पर आधुनिक 
ग्राडियाँ नही ले जाई जा सकती । प्रतएव कृपि उपज को सिर पर रख कर, लदेतू 
जानवरो की पीठ पर लाद कर अथवा देलगाडो द्वारा बाजार तक ले जाया जाता है 
जिससे सभ्य भी बहुत लगता है और खर्च भी बहुत पडता है। ऐसी सड़कों पर 
बेलगाडी का ही प्रयोग किया जाता है। कच्ची सडको पर जानवरो का प्रयोग भ्रधिक 
किया जाता है और विशेषत: वर्षा ऋतु मे जब कि पानी अथवा दलदल द्वारा बेल- 
गाडी का चलना सर्वथा असम्भव हो जाता है | ऐसी सडको के स्थात पर यदि पक्‍की 
सड़कें बन सकें तो परिवहन व्यय में भारी कमी हो सकती है जेसा कि निम्न तालिका 
से स्पष्ट है :--- 
विभिस्त परिवहन के साथनों द्वारा होने बाला लगभग व्यय 


न्ल्ल्ज्जत 
ब्स्तु सिर पर रख कर जानवरों से देलगाड़ी से मोटरलारीसे 





रु आ. पा. रु. आ. पा रु, आ पा. रू आना, प्री. 

कहवा [प्रति टन मील) २-०४--६ . १-९-० से ४ गाने से ३३ आते से 
१-१४-० तक 5 आने तक ४५ झाने तक 

प्रगूर [प्रति मत प्रति मील) ०-१-१*७ न+ १२७ पाई ६ पाई से 


१ झाते तक 
उक्त तालिका से यह स्पष्ट है कि यदि कच्ची सड़क के स्थान प्र पक्की सड़क 
ही जिस पर बेलगाडी के स्थान पर मोटर गाडी चल सके तो कहेवा के परिवहन-च्यय 
में १९४ से ६२५ प्रतिशत तक और अंगूर के व्यय में ६ से ५३ प्रतिशत तक कमी 
हो सकती है | इसी भौात्ि गेहूं के सम्बन्ध मे कच्ची और पक्‍की सड़को पर परिवहत 
व्यय १६३७ में इस भाँति आँका गया था :-- 
परिवहन ध्यय प्रति सोल प्रति प्न पाइयों में) 











प्रान्त करूची सड़को पर पवकी संडको पर 
पंजाब धर शत # *र 

उत्तर प्रदेश “ श्से४ हे ज््र 
बम्बई र्से३ र्‌ 

बिहार 2 ६ 


ब्बग_ रु 
नि 23-39 मनन नम पक यम ७-नकान७+>मधक नल &रल मनन ३२० आ ५-5 3७. अरनन-+न 3-33. 


7. संयुक्तरराप्ट्र अ्रमेरिका मे कच्ची सडको पर वेलगाडी 
| अमे मे हारा एक टन माल एक 
मील ले जाने में ६८ अट व्यय होता है, किन्तु पक्का सड़कों पर मोटर उले 
से केवल १० से १५ सेट व्यय होता है। 
हि०ग्र089 5080९ 'रद्ञाउ०0:६ छिल्शट्ज, ४०, जात, ]४०. 3 (ठप, 


है 57), ७. 55. 
2... रिलृका था हाल धद्ापटपाह ० जपरक व्रत क्‍99, 923 घ 
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दम ऐसे स्थाना को ले जहाँ को सडके इतदी खराब हैं कि वहाँ मोटर वी 
तो बात ही क्या है देंवगायो भी नहो चल सकती और जातवरा अथवा मनुप्यो दाता 
ही माल ढोया जा सकता है तो परिवहत व्यय म इससे कहो अधिक बमी हो सकेगी 
जैसा कि ऊपर बताया गया है। इस कथन वी सत्यता वास्तविक घटनाओ द्वारा पूर्णतः 
पिद्ध हो छुकी है। हमारी उत्तर प्रदेश सरकार ने सद्‌ १६५२ म उत्तर के पहाड़ी क्षेत्र 
से १०० मील लम्बी तनकपुरपियौरागढ सडक दनाई | इस सडक के बनने से पूर्व 
यहाँ मार्स इतनी दुर्दशा म थे कि भेडा प्लोर खच्चरा के अतिरिक्त भौर किसी साधन 
हारा पाल का यातायात असम्भव था । तनकुपुर से पिथौरागढ़ तक खब्चरों से माल 
ले जाते प्र पारवहुन व्यप ६ रुपए प्रति सन पडता था । झऋद पवरों सडक वन जाने से 
मोटर ठेला द्वारा माल ले जान दा भाडा वेवल ३ रुपए मन लगता है अर्थात्‌ परिवहन 
व्यय मर ६७ प्रतिशत की कमी हो गई है। एसा अनुमान लगाया जाता है कि परिवहन 
व्यय मे लगभग ८ से १० लाख रुपए भ्रति वर्ष को बचत हो गई है । समय की जो 
बचत हुई है उसका तो कुछ कहना ही नहों है । सडक बनते क्ष पूर्व माल के तनकपुर 
से पिधौरागढ पहुचे म चार दिन लगते थे । अब केदल एक दिन लगता है । 
अधिकतर वच्ची सडके वर्ष के कुछ ही महीने ठाक रहती है। गमियो मे रेल 
और, वर्षा ऋतु म कौचड इतना हो जाता हैं कि गाड़ियों का झ्रादागमन एक दूभर 
कार्य हो जाठा है । वर्षा ऋतु मे तो अनेक सडके प्रानो मे हृव जातो हैं प्रोर उन पर 
यातायात सर्वथा बन्द हो जाता है। वम्बई की झ्राथिक व झौद्योगिक सर्वेक्षण 
समिति [ हिटणा०णाए 2०१ एतक्रफाड। 507८४ (०प्रञा०७८८ ) वे अ्नुप्तार 
बम्बई राज्य मे ४० प्रतिशत क्षत्र एसा है जिसम किसी प्रकार की सडको की सेवा 
उपलब्ध नही है। मानसूद के समय स्थिति और भी विगड जाती है और लगभग ८० 
प्रतिशत क्षेत्र किसी भी प्रकार वे आवागमन के लिए कट जाता है| इसी भांति 
जिपुरा और मतीपुर एसे राज्य हैं जहाँ साघारणत, किडी भी प्रकार की सडको की 
सुविधाये उपलब्ध नही हैं। एसी स्थिति मे वर्षा ऋतु भे परिवहन व्यय बहुत अधिक बढ 
जाता है ॥ उदाहरणत गेहूँ का भाडा मानसून के समय लगभग दूना हो जाता है ॥१ 
कृपदे को सडका के उराब होने के कारण परिवहन व्यय ही श्रषिक नहीं देना 
पडता, बरव्‌ वह फ्मल के प्रारम्भ म॑ अच्छे मूल्य पर माल देचते य॑ भी असमर्थ है 
जिसके कारण उसे भारी हाति होतो है। यदि इन दिना माल बाजार में जाकर बेचा 
जा पक्के दो बहुधा ऊँचे मूल्य पर विक्र जाता है किन्तु सारी फ्सल के बाजार में 
पहुचत पर सूल्य गिर जाते हैं। इस समय वह फस्नल काटने, उसे गाहने-वरसाने 
इत्यादि कमा म इतना सलग्त रहता है कि उसे बाजार तक जाने की ुरसत नहों 
मिल पाती क्योकि वल्माड़ी अथदा जानवरा को पीठ पर लाद कर माल मणडो ले 





जाने म॑ जो राघाएत २५३० मोल की दूरी पर होती है उसे कम से दम तीन 
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दिन काम बन्द करना पड़ता है। ऐसी स्थिति में उसे गाँव में ही जिस मूल्य पर माल 
विक जाता है उस पर स्थानीय वनिया या ग्राढतिया के हाथ बैवना पड़ता है क्योकि 
इस समय उसे शपए की अत्यन्त आवश्यकता है। भूमि कर देने, विवाहोत्सव मनाने, 
ऋण छुकाने इत्यादि सभी मांगें उसे इसके लिए बाध्य करती हैं। यदि अच्छी सड़कें 
हो तो सफ्ल के प्रारम्भिक दिनो में ही माल को अच्छे मूल्य पर बाजार में _जाकर 
बेचा जा सकता है, क्योकि ऐसी स्थिति में कुछ ही घरटो अथवा एक दिन में काम 
हो सकता है | 
चौपाएं पालने बाले कृपक के लिए अच्छी सड़को और मोटर गाड़ी का विशेष 

महत्व है, क्योकि भ्रच्छी नत्तल के चौपायों को शीघ्रता से दाजार ले जाया जा सकता 
है और उन्हे मेला प्रथवा प्रदर्शनी से झीघ्र उसी दिन वापिस लाया जा 
सकता है । यातिक परिवहन की सुविधा के ग्रभाव मे उसे जातवरों को पेंदल हो लाना 
च ले जाना पड़ता है। मार्ग मे अविक समय लगने भौर रात दसते के कारण जान- 
वबरो का खानन्यात सुचारु रूप से नहीं हो पाता। फलत: उननी भ्राव चली जाती है 
झौर अच्छा मूल्य नहीं सिल पाता। आवश्यकृत्ता इस बात की है कि मार्ग मे कम 
समय लग्रना चाहिए और शोप्र पहुँचना अथवा लौटना चाहिए । 

सड़कें भ्रौर बड़े उद्योग 


उच्च कोटि का श्रोद्योगिक-दिकास सड़कों के विकास से सम्बद्ध है। जब तक 
किसी देश अ्रयवा क्षेत्र में सड़कों का जाल ने ब्रिछा हो तब तक कच्बे माल का 
कारखानो तक और बने हुए माल का उपभोक्ता तक आवश्यकतानुसार लगातार 
पहुँचना सभव नहीं। रेले, वाबुयान अयवा जल यातायात ऐसे साधन है जो साधा+ 
रेणत खान से, कृषि से, बनो से अथवा अन्य प्रकार से उत्पन्न होने वाले हर प्रकार 
के कच्चे माल के उद्गम तक नहीं पहुँच सकते और बहुधा सडको द्वारा ही अनेक 
स्थानों पर पहुँचना सम्भव है। अतएव उपयु'क्त साधनों के सहायक के रूप में सड़कें 
भ्रत्य-्त आ्रावश्यक है । 

उद्योग-धन्तों के विकेद्रोकरण के लिए उपयुक्त वातावरण उपस्थित करना 
सड़कों का ही काम है। रेलो को अ्रधिक भावा मे माल प्लौर सवारियो की आवश्यकता 
पड़ती है । अत्तएव वे बहुधा उन्ही स्थानों के लिये लाभदायक सिद्ध होती है जहाँ 
उद्योग धन्बों का केस््रीकरण हो । कम विकसित छोर अथवा ऐसे क्षेत्र जहाँ अनेक 
उद्योग केच्ित नही है रेलो की परिधि के बाहर रह जाते है । वह उनको सर्वथा उपेक्षा 
की दृष्टि से देखतो हैं । केवल सडके हो ऐसे साधन हैं जो अविकसित श्रान्दरिक क्षेत्रो 
में औद्योगिक उन्नति को प्रोत्साहन प्रदान करती हैँ । 
सड़कें श्रौर लघु एवं कुदोर उद्योग 


संडुके श्रौर सडक परिवहन छोटे और कुटीर उद्योग्रो की वृद्धि के लिए विद्येप 
उपयोगी है; बग्मोकि उतकी यातायात सम्बन्धी आ्रावश्यकताये कम होतो हैं जिन्हे रेने 
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प्रोत्साहित नही करती । रेले डिब्बे भरे माल वे लिए सस्ता भञाडा लेती है और डिब्बे 
की सामर्थ्य से थोड़े माल पर अधिक । इस भाति वे बडे उद्योगों के प्रति पक्षपात 
की नीति अपवगाती हैं। भाल की जितती मात्रा रेल स जाने के लिए अपर्गाप्त होती 
है वह सड़क से भाल से जाने वाले के लिए पर्याप्त होती है । इस प्रवार सडक से 
थोडा माल रेल वी अपेक्षा कम भाड़े से और सुविधापूर्वक ले जाया जा सकता है। 
सस्ते भाडे की भनुपस्थिति म छोटे और वुटीर उद्योगो वी ददी हुई सस्ती वस्तुएं 
दूर के वाजारा म॒ जाकर बिकनी सम्भव नटी । सड़क परिवहन बी सुविधा मिलने 
पर अनेको उद्योग फ्ल-फूल सकते है जैसे गुड और शंवकर चनाना, फल ग्रौर दूव से 
बनी हुई वरतुये, खपरेल, ई ट, हाथ क्रघा वी बुनाई, घातु बार काम, मारियत्र वी 
जटा से बसी हुई वस्तुएं, रवंडी का सामान और झोजार, देत और वाँस का माल, 
वागज की जुग्दी इत्यादि । 
सडके और श्ोद्योगिक साधन 
सडको के विकास छारा उद्योग-घन्धो को अपने उत्पादन कार्य और परिवहन 
में ही सुविधाये नही मिलती, वरव्‌ अनेक ऐसे सहायक्त साधन उपलब्ध हो जाते हैं जो 
उनकी उत्तरोत्तर वृद्धि भ्रौर विकास के लिए उपपुक्त परिस्थिति उत्पन्न करने मे 
समर्थ होते हैं। उदाहरणार्थ, केन्द्रीय प्रौद्योगिक परामर्शदात्री समित्ति (0लाफ़्बो 
/वेश5ण 9 ९००४९) रण 789907९5) ने जुलाई १६४६ म औद्योगिक प्रगति के लिए 
एक यह सुभाव दिया था कि लोगो म बचत श्लौर विनियोग (ए०#पाथय0 की 
आदन डालने के लिए यह गआ्रावश्यक है कि देश के प्रमुष्ठ पाँचछ म से प्रत्येक 
वाणिज्य वेंका को ग्रामीर क्षेत्र मे अपनी अपनी लगभग २०० शाखाये स्थापित करने 
* की प्रेरणा दी जाए। इस पर गम्भीरता से विचार व रने पर बैंको और सडकी के पार- 
स्परिक सम्बंध का पता लग जाएगा । देश के ५३ लाख गाँवों से पू'जी-सचय संटको 
की सहायता से ही मभव है। यह स्पष्ट है कि य हजार-वारह सौ बंको बी शाखायें 
वर्तमान देगी के अ्रतिरिक्त नई सस्थाये होगी | इनको उन छोटे छोटे नगरो में स्थापित 
करना पड़ेगा जहाँ पर सडके बहुत बम हैं। इसका कारण यह है कि हम साढ़े पाँच 
लाख गांवों मे से प्रत्येक मे बेंक या उसकी शाखा स्थापित नहीं कर सकते। प्रतः 
हंसे इश्के लिए निकटवर्ती छोटे नगरो को ही प्रघानता दनी पड़ेगी जहाँ जाकर 
प्रास-पांस के गाँवों के लोग रुपया जमा कर सके। एसी स्थिति म यदि गाँवों और 
# उने नगरा के धीच जित में बेको वो स्थापना को जाती है, अच्छी और वर्ष भर 
काश गाने वानी सडके नहीं हैं तो बढ़ी कठिनाई वा सामना वरना पड़ेगा, मं तो 
गाँव वाले ही रुपया जमा करने झौर निकालने के लिए सरलता से आ जा सकेंगे और + 
न *ेका को ही अपना कार्य सुविधापूर्वक चलाना सम्भव हो सकेगा । प्रत इस प्रकार 
» की सारी योजना सडको के प्रभाव मे असफ्ल सिद्ध होगो५ 
औद्योगिक उन्नति के लिए बोमा महत्वपूर्ण सहायक साधन है और ग्रामीण 
क्षेत्र मे बोमा सुविधाएं बढ़ाकर बचत को भावना तोद्रतर की जा सश्ती है। 
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विछड़े हुए ग्रामीण क्षेत्र में श्रन की उच्च बोटि वी गतिशीलता सड़कीं के 
विकास द्वारा ही संभव है । 

ध्यानपूर्वक देखें तो सके और अन्य उत्पादन के साधनों में भी इसी प्रकार 
का सम्बन्ध स्थातित किया जा सकता है। अ्रतएव यह बात सत्य है कि वर्ष भर काम 
झाने वाली पर्पाप्त पत्रकी सडके छोटे श्रौर बड़े सभी उद्योगीं की उत्पादम क्षमता 
बढ़ाने झौर प्राधिक प्रमति के लिए परम प्रावद्यक हैं। 


प्रन्य श्राथिक लाभ 


प्रावश्यकता से अधिक और कम उत्पादन वाले दो स्थानों के मूल्य में भारी 
अन्तर का एक प्रात प्रपुख कारण; वस्तुओं का परिवहन व्यय है । उदाहरणार्थ सर 
१६३७ मे गेहूँ के लायलपुर के भाव में कलकत्ता के भाव से १ रु० १ आ० ७ पा? 
का अन्तर पाया गया था जित्मे से १ ₹० ४ पाई वा अन्तर केवल परिवहन व्यम के 
कारण था ।१ यदि सडके भ्रच्छी हो तो मूल्य का यह अन्तर कम हो जाता है श्रौर 
दो स्थाना के मुल्यों में समानता स्थापित हो जाती है । 


प्रकाल रक्षा--अवालो से पीडितो की रक्षा करने प्रधवा अकानो के भयावह 
प्रभाव को कम करने मे सडड़ो और सडक परिवहन का स्थान कम महृत्व का नहीं 
है। भूखो को भन्न पहुँचा कर, रोगिया को दवा-दाहू का प्रवन्ध करके वे महात उप- 
कार करती है। यह हमारे दुर्भाग्य की बात है कि देश के कसी न किसो भाग में 
प्रति वर्ष ग्रकाल की स्थित उत्पन्न हो जातो है ग्रौर इसका कारण यह नही कि 
खाद्यान्न की हमारे पास कमी है, वरव्‌ इसका प्रमुख कारण क्षेत्रीय कमी है प्र्थात्‌ 
एक क्षेत्र में झन्न की प्रचु॒स्ता है तो दूसरे क्षेत्र मे उसका भारी अभाव । जहाँ उपयुक्त 
मात्रा में अच्छी सडके नहीं है ग्रयवा वे इतनी खराव हैं कि उनसे ले जाने मे माल 
का भाडा ले जाने वाले की देय-शरक्ति से भी अधिक बढ जाता है, तो ऐसी स्थिति मे 
सडके उन अ्रकाल पीडित क्षत्रों की उचित सेवा करने मे अ्रसमर्थ रहतो हैं। यदि 
अच्छी सडकें हो तो माल का विभिन्न क्षेत्रों मे वाछित वितरश सम्भव हो संकत्ता है 
और ग्रवालो का प्रभाव बहुत कुछ कम हो सकता है । 
घेकारी दूर करना-बेकारी दूर करने में भी सडको का कार्य इलाघनीय हैं। 
अति प्राचीन काल से संकेट काल मे सड़कों ने अनेक अदक्षकमियो को काम दे कर 
बेकारी की समस्या को सुलभाने मे सहायता की है । झ्ाज भी उनका महत्व कम नहीं 
हुआ । साथ ही साथ आज के युग मे सडक परिवहन सम्बन्धी अनेक उद्योगों भे अनेक 
दक्षकमियों को भी काम मिलने लगा है । 
राष्ट्रीय फलित ग्राधिक गवेपणा परिषद (7087) के एक अध्ययन से ज्ञात 
हुआ है कि सडक परिवहन रेल परिवहन को अपेक्षा दूने लोगो को काम देता है तथा 


]. छल्एणां णा पल च्म५८५:8 ण॑ फट थे पगतां5, 937, 9. 252, 
४ 
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सड़क परिवहन की प्रत्येक किया रेलो की अपेक्षा अधिक लोगो को काम देने में समर्थ 
है जेसा नीचे के आँकडे वतलाते हैं :-- 
सडकों और रेलो मे नियोजन (875एछा०१४७९४५) (लाख) 
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यही कारण है कि प्रत्येक देश के जनहितकारो कार्यों में सडक्ो का विश्वेष 
स्थान समभा जाता है। इससे दो उददश्य लाम होते हैं । एक तो बेकारों को काम 
मिलता है भर दूसरे कुछ जन-उपयोगी निर्माण कार्यों द्वारा लोगो की ऋप-र्शक्ति 
बढाई जातो है । सडवा को जन-हितेकारी बायों में इतना ऊँचा स्थान मिलने का 
भुख्य कारण यह है कि उन पर जितना व्यय होता हैं उसमे मजदूरी दा एक बडा 
भाग टोता है। साधारणत कुल व्यय का ३०-७४ प्रतिशत भाग मजदूरी का होता 
है भौर केवल ६५-३० प्रतिशत व्यय आवश्यक सामग्री पर होता है। कभी-कभी 
मजदूरी ८४ प्रतिशत होतो है। यह इन सडको के बनने के सम्बध ग्रे हैं। यदि पुरानी 
सड़कों वी मरम्मत का वाम लिया जाए तो मजदूरी का अनुपात और भी अ्रधिक 
बठता है । भारतवर्ष जेसे देश म जहाँ की जनसस्या अपार है कितु लोगो को काम 
देने के साधव बहुत बम हैं, सडको का महत्व इस हृष्टि से और भी अधिक है । 
सयुक्त-राष्ट्र प्रमेरिका का सडक परिवहन उद्योग आज पहाँ के अ्सस्य चालकों 
को काम देता है। इन उद्योगों मे मोटरें बनाने के कारखाने, मोटरो के अनेक कंल 
पुर्जे और अग्र-प्रत्यग बनाने के कारखाने, उनकी मरम्मत वी दुकाने, तेल को दुकाने, 
पेट्रोल साफ करने के कार्यालय, टायर वनाने के कारखाने, साज सामान बनाने 
की दुकाने, यात्रिया का सुविधा देने वाली सस्याये, भोदरो के होटल इत्यादि 
उल्लेखनीय हैं 
ड़के और अर्शपक ऋायोउन--त्ाज देश भोत्तिक और प्राध्यात्मिक धुन- 
निर्माण के कार्यों मे लग्रा हैं। सरिताओ्रो के जल का सदुपयोग करने, कृषि के 
आदुनिकीकरण, और झ्ौद्योगिक उत्थान वी अनेक योजनायें बनाई गई हैं। यह 
ध्यान रखता चाहिये कि किसो भी महत्वपूर्ण योजना के सफलतापूर्वक कार्यान्विल करने 
के लिए सडको को प्रार्धामकता मिलनी आवश्यक है । सडको के इस महत्व को ध्यान 
में रख कर ही १६ जुलाई १६५२ को प्रधान मन्त्री ५० जवाहरलाल नेहरू ने दिल्लो 
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के निकट सडक अन्वेषणालब (०७० छठटआणा प्रआञ०१८) का उद्घाटन करते 
समय कहा था कि इस देश मे सड़को के निर्माण कार्य को सर्वोपरि पूर्वाधिकार 
प्रिलना चाहिए । 


परिवहन के ग्रन्य साधनों कौ पुरक--सडक निर्माण समाज वी प्रारम्भिक 
ग्रावश्यक्षतता पूर्ति करता है क्योकि अन्य सभी परिवहन के साधनों की सफलता एक* 
मात्र सडक परिवहन पर निर्भर है। रेले, जलमार्ग, वायुमार्ग इत्यादि सभी परिवहन 
के साउनो की पोषक सडके हैं। रेल स्टेशन, हवाई अड्डे, बन्दरगाह अथवा नदी व 
नहूर के घाट तक माल व्‌ सवारियाँ सडक मार्ग से ही पहुँच पाती है और निर्दिष्ट स्थान 
पर उनका पहुँचना भी सडक द्वारा हो सम्भव है । जलमा्गों और वायुमार्गों मे से कोई 
भी मात्र को भेजने वाले अथवा पाने वाले के द्वार तक पहुँचाने को क्षमता नही रखते । 
रेलें इस प्रकार की कुछ क्षमता अवश्य रखती हैं किन्तु इसके लिए विश्येप प्रवन्ध करना 
होता है प्रोर श्रपार धन व्यय वी गआ्रावश्यक्ता पडती है, किन्तु सडके प्रत्येक स्थान तक 
जा सकती है। अतः वे घर-पर अपनो सेवा प्रदान करने मे पूर्णतः समर्थ है। 


कभी-कभी विभिन्न परिवहन के साधनों को एक दूसरे का प्रतियोगी समभने 
की भूल की जाती है, परन्तु ध्यानपूर्वक विचार करने पर यह स्पष्ट हो जाता है कि 
परिवहन के विभिन्न साधन समाज की विशिन्न आवश्यकताओं को पूर्ति करते हैं और 
उतमे परस्पर अतियोगिता की कोई सम्भावना नहीं है। विश्व का ग्रमीर से प्रमीर 
राष्ट्र भी एक क्षेत्र मे दहरे-तिहरे परिवहन के साथन रखने वो भूल नहीं कर सकता, 
फिर भारत जेमे क्‍्गाल देश का तो कहना ही वया है। अतएव एक साधन द्वारा 
दूमरे के विनाश का कोई प्रश्न ही नहीं उठता | हाँ, एक साधन दूसरे का आशिक 
प्ररहरण करके उसका स्थातापन्न अवश्य हो सकता है और बहुधा यही देखने मे ग्राता 
है कि एक साधन के साथ-साथ दूसरे साधन भी कार्य करते हे । किन्तु एक से प्रधिक 
साधनों का एक ही क्षेत्र में विद्यमान होना एक स्वस्थ घटना ही कही जा सकती है 
क्योंकि ऐसी स्थिति में एक साधन दूसरे की ढार्यपद्धता पर हप्टि रखकर उसे सर्देव 
सतक रखना है और उपकी कार्यपद्ुता कम नहीं होने पाती ; बरन्‌ उत्तरोत्तर बढती 
हो जाती है । इसका परिणाम यह भी होता है कि कोई भी साधन किसी भी क्षेत्र भे 


एकाधिकार प्राप्त कर मनमानी नीति नही अपना सकता | इन दोनो स्थितियों से 
जनता को लाभ होता है। 


सार्वजनिक भार्ग--सड़कों से एक बडा लाभ यह भी है कि वे विजलो और 
टेलीफोन के तारों तथा पानी के नलो के लिये ग्रावश्यक मार्ग प्रदान करती हैं । यदि 
सड़क ये सुविधा न प्रदान करे तो विजलो व टेलीफोन के तार और पानों के नल 
लगाने के लिये अलग हे मार्ग भ्राप्ठ करना पड़े जिसमे अपार कठिनाइयो का सामना 


करना पड़े झोद भ्रमित घन व्यय करना पड़े तथा उनकी सेवा का मूल्य बहुत बढ 
जाए। 


सडको का महत्व | २७३ 


व्यापारिक विस्तार, बेंकों की व्यवस्था तथा बीमा के विकास के लिये भी 
सडबो का महत्व कम नही है। तालर्य यह है कि प्रत्येक झाविक वार्यक्रम को 
मफतनरा के लिये अच्छी सडको का होना अत्यन्त आवश्यक है । 

माल होने वालों को मितव्ययता--चाहे हम बेलगाडी को ले चाहे मोटर 
कौ, इसम सदेह नहीं कि बुरी सडको के कारण प्रति मीन पर हम साल ढोने म दो 
प्राना से पाँच झाना तक झधिक व्यय करना पड़ता है।" भारतीय सडक आर परिवहन 
विकास सस्या द्वारा यह अनुमान लगाया गया है कि हमारे देश मं झवुनिक सडका 
के ब्रभाव के वारण हमे माल के एक स्थान से दूसरे स्थान तक ले जाने म॑ प्रतिवर्ष 
६० करोड़ रुपए अधिक व्यय करन पड़ते हैं। इस व्यय का एक वा भाग कच्ची 
सडको पर थेलगाडिया द्वारा माल ढोने के कारण उनके सचालन वा व्यय है। जेसा 
कि ऊपर कहा जा चुका है प्रत्येक मील पर वेलगाडी अथवा भोटर को युरो सड़कों 
पर चलाने मे दो आते से पाँच आने तक अधिक ब्यय करना पडता है। यदि अच्छी 
सहके हा तो यह व्यर्थ व्यय न करना पडे । मोटर गाडिया के टेव्स के सम्ब'य मे नियुक्त 
समिति (79७6 ''जुणठः प्रद्याषो& (३७०४० छिवुणा) 000ए/५८९) ने बताया है 
कि देश मे प्रच्छी सडक्ो की व्यवस्था के अभाव म आजक्न प्रतिवर्ष केबल सोटर- 
गाडिया के सचालन में हम दस करोड रुपए झधिकू व्यय करने पड़ने हू। इन बाता 
से हप उस अमेरिकी कहावत वी सयता स्पष्ट हो जाती है जिसम कहां गया है कि 
“हम अच्छी सड़का का मूल्य अवश्य छुकाना पडता है, चाहे वे झापके देश मे हा था 
ने हो--और यदि आपके यहा अच्छी सडके नही है तो झापको उनके लिए और भो 
अधिक मूल्य चुक्राता पडता है। 


अच्छी सडको के कारण माल ढोने वालो के लिए सवालन-ब्यय मे ही कमी 
नही हो जाता वरव्‌ उनका बहुत-सा अमूल्य समय दच जाता है वयाकि ग्रच्छी सडको 
पर गांडिया थांडे परिश्षम द्वारा आधक चाल से चल सकती हैं। गाडिया के अवशुल्यन 
(9कफ्थ०७णा) व्यय मे भो कमी हो जातो है वयोकि भ्रच्छी सडको पर गाडियो मे 
टरंट-फूंट कम होतो है और उनका जीवन काले बढ जाता है । 


सरकारो विनियोग--जहाँ जितनो ही अधिक अच्छी सडके होगी वहाँ उत्तना 
हो आधिक उत्थात अधिक होगा | अधिकाधिक आिक उत्थान से उत्पादव वृद्धि होगो 
जिससे समाज का घन वेमव बढेगा। समाज में घन सम्पदा वृद्धि का भाग सरकार 
को भी भिव्रेगा | इस भाति सडक्ो के निर्माण से सवारी कोप मे अधिक घन सचय 
का सम्भावना हो जातो है । ऋषि, व्यापार व व्यदसाय से अधिकाधिक शझ्लाय सरकार 
को प्राप्त होती हैं| व्यापार-न्यवसाय को उन्रत्ति के कारण अधिक सख्या मं मोटर- 
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गा्डियो की आवश्यकता होती है जिसके फलस्वरूप सरकार को अधिक कर मिलता 
है। अ्रधिक मोटर-गाडियों के चलने से पोल का उपयोग झ्धिकाधिक होता है जिससे 
तत्सम्बन्धी कर-वृद्धि होती है । सन्‌ १६५७-५८ में सडको का उपयोग करने वालो ने 
सरकारी कोष में १३३५५ करोड़ रुपए दिए । इसमें से सडक परिवहन सम्बन्धी 
व्यय निकाल दें तो सरवारी कोष में जाने वाली शुद्ध भ्राय ६५९५५ करोड़ रुपए 
होती है । 
इन झॉकडो से स्पष्ट प्रकट होता है कि सडक-निर्माण सरकार के लिए एक 
महत्वपूर्ण विवियोग है जितना कि संभवत: रेलें भौर दूसरे वाशिज्य-व्यवसाय भो नहीं 
है । ऐसा झनुमान लगाया जाता है कि प्रत्येक मोटर-ग्राडी के सडक पर आाने से 
सरकारी कोष मे १०००) से भी भ्रधिक वी वापिक झाय होतो है ।* 


सामाजिक महृध्य--सड़को से होने वाले आधिक लाभ के साथ-प्ाथ हमे उनसे 
होने वाले सामाजिक एवं सास्कृतिक लाभो पर भी विचार कर लेना चाहिए। सर्वे- 
प्रथम हम सामाजिक स्वास्थ्य को लेते हैं| शहरो से दूर गाँवो में बसने वाले लोगों को 
हमारे देश मे जीवत के सामान्य साधन भी उपलब्ध नही है । प्नेक गाँवो मे चिकित्सा 
सम्बन्धी कोई सुविधाये नही हैं। भ्रसूति-सहायता का सर्वथा अभाव है; शिशुझ्नो की 
मृत्यु-संस्या अत्यधिक है; संक्रामक रोगो का विनाशकारी भय वना रहता है। 
चिवित्सा सम्बन्धी सडकों के महत्व को समभने के लिए हमे ग्रामीण जीवन की 
देनिक घटनाओं पर हृष्टिपात करना चाहिए । भयानक ज्वर से पीडित बच्चे को गोद 
में लिए हुए एक नवथुवक रेतीली एवं ऊबड-खाबड सइको से धीरे-धीरे पेदल यात्रा 
करके भ्रथवा एक मरणासन्न घायल युवक को भ्रलगाड़ो मे डालकर मन्द गति से है 
डाबटर कौ खोज में निकटवर्ती शहर की ओर जा रहा है। रास्ता लम्बा है; चाल 
धीमी है, तेज धूप, कडी शोत, वेगवर्ती वायु अयवा वर्षा के कारण रोगी की दशा 
और भी गिर जाती है । डाक्टर तक पहुंचते-पहुँचते रोग काबू से वाहर हो जाता है 
और उसे सर धुनते, हाथ मलते घर लोठता पडता है। यदि अच्छी संडके हो जिन पर 
तेज सवारियाँ चल सके तो तुरन्त रोगी को डाक्टर के पास ले जाया जा सकता है 
और उसके प्राण बचाए जा सकते है । 

सब्‌ १६४३-४४ में भारत सरकार ने एक समिति नियुक्त की थी जिसे यह 
कार्य सुपुर्द किया गया था कि वह देश के विभिन्न भागों में घुम-्धूम कर इस बात की 
खोजबीन करे कि लोगो की चिकित्सा सम्बन्धी आावश्यकताये कितती हैं तथा जन- " 
स्वास्थ्य सुधार के लिए सरकार को क्या करना चाहिए। इस समिति ने जो मुख्य 
घात कही थी वह यह थी कि प्रत्येक राज्य के केम्द्रीय नगर झौर उस राज्य के प्रत्येक 
जिले के मुध्य-मुख्य लगरो के बीच मे आवागमन के उपयुक्त साधन होने चाहियें। 


. प्रफड पातंब्य 80365 थावे ग:थ्ाइए0६ 72८ए९:०फुआल्ा: 8530वंग्वॉणा-- 
(णाए9 ए९छड 7,९४० पण, जड़, ]०. 7 (]ण७ 95), 9. . 
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साथ है साथ जिले के शहरों को तहसीलो के शहरों को जोडने वाली सडके होनो 
चाहिये । उक्त समिति ने यह भी कहा था कि स्वास्थ्य सुवार के लिए यह भी 
आवश्यक है कि सहसोलो के शहर प्रत्येक ग्रप्य समूह के केन्द्रों से मिले हुए होने 
चाहिये। कारण स्पष्ट है। मात लो हमे गाँवो म बिखरी हुई लगभग ५० हजार जन- 
सख्या वो (चिकित्सा सम्बन्धो रहायता पहुंचानी है। पंदि अच्दी सइके हो तो केदल 
एक हो केन्द्र से योडे से कर्मचारियों वी सहायता से सारे क्षेत्र को सरलता से 
सहयता पहुँचाई जा सकती है | किन्तु आजकल जेसी सडका वी दशा है उसे देखते 
हुए हमे उतने ही क्षेत्र मे कम से कम पाँच छ केन्द्र स्थापित करने होगे और कई 
गुने अ्रधिव कर्मचारी रखने हांगे, जिन पर वेम से कम दस गुना अधिक व्यम 
करना पड़ेगा । एक ही केस्द्र से सहायता पहुँचाई जाए तो सेवा का मापदणड भी 
अच्छा होगा । 


अच्छी तडको के छेत्र पे मोटर-कार के द्वारा, एक विशेषज्ञ डज़दर कहा यह 
क्षेत्र मे ज्रपणु कर सझता धौर कहाँ झधिक जनता को सेदा कर सकता है जितना 
कि सडको के ग्रभाव में असम्भव है । 


चोडो भ्ोए प्रच्छो सड़कें स्वस्थ वातावरण प्ोर स्वच्छता की सूचक हैं और 
तग गसियाँ और घनी प्रावादी से जाते वाली सडके अस्वास्थ्यकर भर गदगी की 
द्योदक हैँ । यही कारण है कि श्राधुनिक जितनी नंगर-निर्माण वी गोजनाये बनाई 
जाती हैं उनम चौडी और भ्रच्ठी सडको को प्रायमिक स्थान दिया जाता है। 


आधुनिक सम्पता के सस्मुख जो गम्मीर सामाजिक समस्‍यायें उपस्थित हैं 
उतका हल भी सडक परिवहल के विकास द्वारा सरलता से सम्भव है । लन्दन, स्यूयार्व, 
शिकागो, पेरिस, वम्बई, कलकत्ता इत्यादि बड़े-बड़े शहरा क॑ बसने से इतनी आवधिक 
एवं सामाजिक समस्याप समाज के सम्पुख झा उपस्थित हुई हैं कि जिनका कही 
परत नही । इनका एक्सात्र हल जबसंत्या के छोटे छोटे स्वत॒ पूर्ण शहरा म बॉट देना 
है जहां पर कि उनके अपने जावनयापन के सभी साधन उपलब्ध हो । यह तभी सभव 


है जबकि हम अच्छी सड़कें बना दें प्रौर जनता के लिए सरल साधन उपलब्ध 
कर सकें) 


सडक ज्ञान त्लोत हैं। जो देश अपनी प्रधिकाधिक जनसस्या को शिक्षित 
देखता चाहता है उसको चाहिए कि शाँदन्गाँद म सुविधाजनक परिवहन के साधन 
उपस्थित करे | भारत की जनसल्या का एक बडा भाग अशिक्षित एवं क्ूप मसडक 
है इसका कारण यहा है कि हपएे गाँव शहरो से पूर्णतः सम्बन्धित नही है) 
सडको का सुधार होने से ग्रामीण जनता बाहर ठिक्‍ल सकेगी और अपने को 
शिक्षित बला सकेगी । प्रामीए[ बच्चे अधिकाधितर सख्या मे स्वूल जा सकेंगे, चलते- 
फिरते पुरतकालयों, पत्र-पत्रिकाग्रो द्वारा प्रामोरा जनता तक देश के कोने-कोने से 
सूदनाएं पहुँदाई का सकी जिससे दि ग्रागोश लोग सपम्राज के एक सभ्य और 
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सक्रिय सदस्य वन सकेंगे । देश के अन्य लोगो के साथ सम्पर्क बढ़ाने के कारण 
हमारी ग्रामीश जनता दूसरे क्षेत्रों को समभने और सराहने लगेगी जिससे राष्ट्रीय 
एकता बढ़ेगी । 
सड़कों के विकास से यात्री यातायात (व०ए७४:६४ 7४4०) में प्रपू्व चूद्धि 
हो सकेगी । हमारा देश अपने कल्ला-कौशल और शिल्पकवा के लिए ससार में भ्ग्रणी 
हैं । हिमाच्छादित हिमालय पर्बत, रमणीय शारिता तट व धाट, सुन्दर भीलें, न्दीः थ् 
घाटियाँ और सघन वन, ऐसे स्थान है जो विदेशों लोगों के लिए अद्भुत झाकषेश 
उपस्थित करते हैं । यदि हम अच्छी सडको द्वारा विदेशी यात्रियों को यात्रा सुविधायें 
प्रदान कर सकें तो ऐमे यात्रियों की संख्या वहुत वढ़ सकेगी । इससे हमे भ्रतिवाछित 
विदेशों विनिमय लाभ दी नहीं होगा, बरद्‌ विदेशों में हमारी प्रतिप्ठा भा बढ सकेगी । 
देश के विभाजन के कारण उत्पन्न हुई शरणार्थी समस्या के हल करने में सइको 
मे जो योग दिया है वह क्सी से छिपा नही है। सदियों की रूढियो प्रोर श्रघविद्वार्सों 
को हटाने में मो सड़को ने कम योग नहीं दिया | बुरो सडके ऐसे बंधन है जो हम 
प्रादीनता भौर रूढियो मे जबड़े रहते हैं 
प्रशासनात्मक सुविधार्ये---चाहे हम क्सी देश की सरकार वो लें, चाहे शिसी 
व्यापार-व्यवसाय अ्रथवा प्रन्य इकाई को ले, यह वात निस्सम्देह है कि प्रत्येक क्षेत्र में 
प्रशासन सम्बन्धी क्षमता सर्वथा परिवहन की क्षमता पर निर्भर है। यह बात सच है 
कि रेल, टेलीफोन, तार, वायुयान इत्यादि सभी ने प्रशासन कार्य को सफल बनाने में 
सहयोग दिया है भौर भारत जेसे विस्तृत देश में झान्ति और रक्षा बनाएं रखने मे 
कुछ उठा नही रखा, किन्तु तो भी यह बात निधिवाद है कि स्थानीय प्रशासन में 
सड़कों का प्रमुख हाथ रहा है। रोम राज्य का इतना विस्तार इसी कारण हो सका कि 
रोमबासियों ने देश मे अच्छी सडके बनाते को बुद्धिमत्ता की। सयुक्त राष्ट्र अमेरिका 
अपने लम्बे-चोड़े मंदानो, रेगिस्तानो और दुर्गम पर्वतीय प्रदेशों के होते हुए भी एक 
सुसम्बद्ध राष्ट्र है क्योकि उसके राजमार्ग हजारों मीलो चलवर विभिन्न जातियो की 
परस्पर मिला देते है । भारत भी एक ऐसा ही [वस्तृत राष्ट्र है जहाँ विना अच्छी 
सडको के सफ्ल शासन नही स्थापित किया जा सकता । दुर्भाग्यवश एदि देश के किसी 
भाण मे गृह-युद्ध छिड़ जाता है प्रथवा सास्प्रदायिक दंगे हो जाते हैं तो सड़कों के द्वारा 
हो पुलिस प्यवा ग्स्त्र शस्त्रों से सुसज्जित सेना के सिपाहियों की गति बढ़ाई जा 
सकती है। अच्छी आधुनिक सड़को पर पूर्ण चाल से जाने वाली मोटर ग्राड़ियों द्वारा 
मोघण-भ्रग्निकाण्डो से बड़े नगरों मे बच्चाव सरल है। शासन सम्बन्धी गडवड की 
समभने में हमे तनिक भी कठिनाई नही होगी यदि हम थोडी देर के लिए यह मान लें 
कि किसी क्षेत्र में सडके खराब होते से दपतर के प्रत्येक कर्मचारी को समय पर पहुँचता 
कठिन ही नहीं प्रसभव है । श्ड़क के अवरुद्ध हो जाने के कारण सरकारी अफ्सर की 
मोटरकार मार्ग में रुक जाती है; दपतर के बाबू की साईकिल मे पंचर हो जाता है ; 
मार्ग की नहर को पाए करते समय दफ्तर के चप्रासी के हाथ से फाइलों का गट्ठछा 
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जवमस्त हो दर भीग जाता है। इस प्रकार का अनेक कंठिनाइयाँ समय पर पहुंचने 
मे बाधक हो सकती है । 

फ़िसी भी देश की प्रतिरक्षा के लिए सडको का महत्व कम नही है। हमारा 
देश एक विस्तृत देद् है जिमम कि प्रत्येक स्थान पर फौजो का प्रतिस्थापन स्रभव नहीं 
है । ऐसी स्थिति म देश को सफल प्रतिरक्षा त्मो समव है जबकि हम अस्त्र-दास्‍्त्रों से 
सुसब्जित सेताप्रों को कम से कम समय से धाकान्त क्षत्रों में एकत्रित कर सके । 
आ्राजकुल सशस्त्र सेतायें मशोनो का प्रयोग करतो हैं जो कि पहियों पर चलतो हैं झौर 
पहियो के लिए प्रच्ध्धो सके को प्रादश्यक्ता हें। युदक्ष त्र मे वास्तविक सोर्च एर 
बढ़ती हुईं विजयी सेनाओं को पदगति बढमे का श्रेय सडकों को हो है, वयावि 
सडका द्वारा ही आवस्यक सामग्री जेंसे खाद्य पदार्थ, अस्त्र-इस्त्र, गोला-बारूद, सिपाही 
इ यादि तत्य रता से भेजी जा सकती हैं । ऐसी स्थिति म न त्तो रले और न जलमार्ग ही 
किसी प्रकार सहायक हो सकते है । राता-रात नई सडके बना बर भी झाशामक वा 
पाछा किया जा सरुता है) 


सड्के उत्पादक्क है 

उपयुरक्ति अ्रव्ययन से यह स्पप्द हो जाता है कि आधुनिक सभ्यता सड़कों पर 
आश्रित है। सारी शिक्षा, सभी स्वास्थ्य मेवाये, आधुनिक कृषि, आधिक विकास, 
इत्यादि विकास और सर्मुद्ध के श्रावश्यक उपकरण हैं, वे सभी सडक ओर मोटर गाडी 
के पिछतग्यू हैं। तो भी लोगा की ऐसी घारणा है कि सडक-निर्माण उत्पादन कार्य 
नही है । फ्ल यह होता है क्रि सारे सरकारी कागजो में सडको का उल्लेख प्रनुत्पादक 
बिपया मे किया जाता है जिसके फतस्वहूप सडके बनाने और उनकी वापिक मरम्मत 
के लिए प्रपेक्षाइ-त बहुन कम रुपया दिया जाता हैं। हम अब इस धारणा को 


सबेया त्याग देना चाहिए और यह समभना चाहिए कि सडके भी नहरो और 
सदियों के समान ही उत्पादक हैं । 


हाल ही में भारतीय सडक एवं परिवहन विकाम रुस्‍्था [[70॥8॥ 8०७०8 
गाव 75००६ 4०5९॥०७एा८०: 8५६४०००॥०7) द्वारा वम्बई के दो क्षत्रा म 
(जिनमे से एक नम और एक शुप्क क्षेत्र था) एक सर्वेक्षण (80४८) कार्य किया 
गया था। उनके उक्त अच्वेषण कार्य से यह सिद्ध हो चुका है कि संडको के विकास 
से उक्त क्ष त्रो को साधारणन: ११९६७ लाख रुपये के मुल्य के वरावर आर्थिक लाभ 
हुआ, जबकि सडके दनावे और उबती वोस वर्ष तक मरम्मत वा व्यय ४"३२ लाख 
रुपये से ग्रधिक नही था। इन आकडा के लिए यह मान लिया गया है कि सडको पर 
ब्यप होते वाले रुपये को ऋण के रूप से लिया गया था और उस पर ३३४ प्रतिशत 
ब्याज २० वर्ष मं चुकता किया गया। इसका तापर्प यह है कि प्रत्येक १०० २० ने 
लिए जो कि सड़का पर व्यय किए गए, समाज के लिए २७७ रु० वी उत्पादन-वृद्धि हुई 
जिसमे कि सरकारो कोय को सडक परिवहन के प्रयोग द्वारा होने दाली कर-वृद्धि से 


७५ ४ 


२७८ | श्राघुनिक परिवहन 


होने वाले लाथ सम्मिलित नहीं हैं ओर न इसमें वे सव कर सम्मित्रित्त हैं 
जो इस समथ भो संडको पर क्ए जाने वाले व्यय के लगभग दुगुने है । 
सडके बनने से कुछ और भी लाभ है जेसे रेलो और श्रन्य परिवहत के साथतों को 
अधिकाधिक यातायात (77८) मिल सकेगा ; गाँवों के लिए मार्ग खुल चाने से 
लोगों को भौतिक, आध्यात्मिक और बोद्धिक झनेक ध्रकार के लाभ प्राप्त 
हो सकेंगे । 


इससे प्रगद होता है कि सडके अपने व्यय को चुक्ता कर देती हैं, इसमें कोई 
सन्देह नही । भरत: सडको पर रुपया खर्च करना एक अच्छा विनियोग है। अनेक 
समृद्धशालरी देशों का अनुभव हमे यह बताता है कि यदि भली-भाँति सडकों वी योज- 
नाये बनाई जाये तो वे अवद्य किसी भी अन्य उत्पादक सम्पत्ति को भाँति उत्पादक 
सिद्ध होगी । यदि किन्‍्ही विधम परिस्थितियों मे ऐसा सम्भव नहीं है तो कम से कम 


वे स्वावलम्वी तो भ्रवश्य ही हो सकेगी और क्सी भी दशा मे देश के राजस्व के लिए 
भार स्वरूप नहीं सिद्ध होगी । 


इस प्रकार हम कह सकते है कि देश की उन्नति और समृद्धि, शिक्षानदीक्षा, 
व्यक्तिगत सुरक्षा, सामाजिक एकता, एवं समता, शान्ति, सन्‍्तोष भौर सास्कृतिक 
विकास एकमात्र सडको पर निर्भर है। श्रतः सडको का निर्माण और उनका उपचार 
एक देश सेवा झोर सामाजिक कार्य है । इन तथ्य को समझ कर प्रत्येक देशभक्त का 


यह कर्तव्य है कि वह सड़कों के निर्माण और विकास मे तन, मन, घन से पूर्ण 
सहयोग दे । 


अध्याय २० 


सड़क परिवहन का महत 


(एकब्च्बटावापंब्स ०४ ०६ छे०३१ ए:०४०5७०४७) 





सइक परिवहन समाज की एक प्रारम्मिक एवं सूल-नूत्त प्रावश्यक्ता वी पुलि 

करता है । जेस ग्रम-जल जोवनयापन के लिए अनिवार्य हैं, उस्ता भाति सडक परिवदन 
माल और मानव के स्थाना'तर के लिए ग्रावश््यक है । रेल यात्रा के लिए हम मोटर, 
तागा, इकका, वेलगाडी रिक्षा इत्यादि को प्रावश्यक्ता पडती है । यही दात जल एच 
वायु परिवहन के सम्बन्ध में सत्य है। आज भी विश्व म ऐसे स्थान मिलन हैं जहाँ 
रेल, नाव, जहाज अथवा वायुयान का प्रयोग नही होता, किन्तु ऐसा एक भी स्थल हम 
नहीं मिलेगा जहाँ किछी न किसी प्रकार की सडक पर चलने दाली गाडी का प्रयोग न 
होता हो। 

विचारपूर्वक देखा जाए तो प्रत्येक परिवहन के साधन का अपना अलग क्षेत्र 
होता है जिसम कि बह दूधरो की अपेक्षा सस्ती सेवा प्रदान करने को क्षमता रखता 
हैं । एक का जहाँ अन्त होता है वहाँ दूसरे का क्षेत्र प्रारम्भ होता है । रेतीलो, कक- 
रीबी-पयरोलो, दलदलो द ऊबइ-छावड सडको पर, तग गलियो म, एद १५ झील याए 
उससे भी कम दूरी-के लिए, बेलगाडो, इक्केन्ताँगे, इत्यादि का महत्व अधिक है, ऐसे 
स्थान पर मोटर काम नही दे उुकती । कितु झ्लाघुनिक स़डका पर और पचास मील 
तक की दूरी के लिए मोटर गाडी का क्षेत्र सममना चाहिए। प्रत्यल्त भारी और बडे 
आकार की वस्तुआ के लिए शौर पचास मील से अधिक दूरी के लिए रेल की सेवा 
सस्ती और अधिक उपयोगी समझो जाती है । बिरले बसे हुए प्रदेशों मे रेल के लिए 
पर्याप्त यातायात न हो तो मोटर को सेवा वाछनीय होगी । 

सड़क परिवहन का अपना झतग क्ष त्र है और उसका अपनी झ्लग विद्ञेपतायें 
हैँ जिनके कारण उस क्षत्र म॒ उसका महत्व अन्य साधनों की अपेक्षा अधिक समभा 
जाता है । उनम से कुछ महत्वपूर्ण विज्येपताधो का उल्लेख नीचे किया जाता है। 
लच्चक (शाब्यत्राए) 

लचक से तात्पर्य आवश्यकतानुसार सेवा को घटानबटी को सुविधा है । सबक 
वाहन के अन्य वाहना वी अपेक्षा छोट होने के क्ाररा उसम माय वी घटा-वरी के 


च्ण्द 
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ग्रनुस्तार आवश्यक समायोजन सहग संभव है। सडक दी पहुँच प्रत्येफ स्थान तक है। 
थह गती-गलो, घर घर और प्र॒त्पेवः हसड-बाट को मिलातो है। अत्त; आवश्यक्ञता पहने 
पर मौटर, तांगे अथवा गाड़ो को घर या गोदाम के द्वार तक ले जा सकते हैं और 
माल अथवा सवारी को उतार व चढा सकते है । यह सुविधा रेल, जल अथवा वायु 
परिवहन मे प्राप्त नहीं है। इनका अपना विश्येप मार्ग होता है और गाड़ी (४८४००) 
उप मार्ग से सर्वया सम्बद होतो है। जहाँ उनका मार्ग नहीं है वहाँ गाड़ो नहीं ले 
जाई जा सकती । रेल पटरो से नोचे उतर कर एक इच भी नहीं चल सवती; इसी 
प्रकार नाव या जहाज भी | विन्‍्तु सडक पर चलने दाली मोटर, ताँगा प्रयवा बेल- 
गाड़ो इत्यादि के लिए इतना भारी बम्घन उपस्थित नहों होता । साधारणतः मोटर 
पी सडक पर चलती है, दिन्‍तु आवश्यकता पड़ने पर उसे हम कच्ची और बुरी 
सड़क पर ते जा कर परेपणी (0०87७८) को ग्रधिक से अधिक सुब्िधा दे सबते 
हैं। यह एक ऐसा गुश है जिसके कारण सडक परिवहन वा महत्व रेल से ग्रविक है 
और जहाँ शीघ्रता से व्यक्तिगत सेवा बरने का प्रश्न उठता है वहाँ अन्य सावनो की 
प्रपेक्षा सडक परिवहन क्ो प्रधानता दी जाही है। सडक परिवहन वी लचक गाड़ी 
के प्रकार और सड़क को दशा हारा सीमित अवश्य है। बहुत तंग और घुमावदार 
गलियों मे मोटर नहीं जा सकती किन्तु रिक्षा, तांगा अथवा इदका था सबता है। 
कच्ची, रैहीली, दलदली सड़कों पर बेलगाडी अधिक सुविधाजनक समभी जाती है। 
हमे यह ध्यान रखना चाहिए कि रेल ओर जल की सेवा को सडक की भाँति 
लचकदार बनाने के लिए प्रथवा उससे व्यक्तिगत सेवा लेने के लिए पार््यपथ (30778) 
प्रौर प्रई (ए८४ा००॥) को झावश्यक्तता पडती है जिनमे बहुत खर्च होता है, किन्यु 
सड़क के लिए ऐसे किसी विश्लेप प्रदार के प्रबन्ध और ध्यप्र की आवश्यकता नही 
पड़ती । यही कारण है कि जहां धन्य साधनों के लिए माल प्रयवा सवारी को गाड़ी 
(एलमंठल) के पाए ले जाया ज्ञाता है वहाँ सड़क परिवहन मे गाड़ो को साल प्रौर 
सवारी के पास से जाया जा सकता है । इसी सुविधा के कारण माल को कारखाने, 
गोदाम अथवा उत्पादन केन्द्र से उठाया जा सकता है और परेपणी के इच्छानुसार 
रत हा पर उतादा जा सकता है। स्वारियों के लिए भी इससे वी भारी सुविधा 
होती है । 


स्वत्तनत्रता (7९९१० 'घ्य) 


ढूसरा विशेष गुण जो सडक परिवहन मे पाया जाता है वह उसकी स्वतन्तता 
है ; स्वतम्वता से ततात्वप इच्चान॒स्तार भागे अगवा सेवा परिवर्तेव की सुविधा से है) 
सडक का क्ष त्र विस्तृत होता है । यवि एक मार्ग पर गाड़ी चत्ताना लाभदायक सिद्ध 
नहीं होता तो हम दूसरे सा पर गाड़ी को ले ज्ञा सकते है। चाहे हम आगरा-दिल्‍ली 
पार्ग पर गाडी चलायें, चाहे ग्रागरा-एरा ऋषबा आगशु-कावपुर पर 


ग ह २ । इसमे गाड़ोवान 
सर्वेथा स्वतन्त्र है। यह सुविधा रेल परिवहन मे प्राप्त नही है, 


क्योकि उसके मार्ग 


ड़ 
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बनाने में और उसे सुसजित करने में इतना व्यय होता है कि यदि एक मार्ग लाभमप्नद 
सिद्ध नही होता तो दुसरे माय पर रेलगाड़ी चबाने के लिए हमे सारे साज-सामान 
को उस्ताड़ कर अन्यत लगाना होगा जिसम कि इतना व्यय होगा जो कि साधारणत्तः 
एक अमस्मव कार्य ही है। रंडक परिवहन के मार्ग परिवर्तन में इतनो कठिताई 
उपस्थित नदी होती और न विश्नेप व्यय करना पडता है। जो सडक खाली दिखाई 
दे और जहाँ लाभ होने की सम्भावना हो वहाँ का लाइसेंस (॥/८८॥०८) बदला जा 
सकता है। 

इसी प्रकार सेवा परिदर्तन वी सुविधा भी है। गाडी को चाहे हम सबारियों 
के लिए प्रयोग करें, चाहे माल के लिए। इसम दहुत थाड़े रूप परिवर्तेन वी आब- 
इयबता है, वटो गाय यवासम्भव वाम दे सक्तो है । जिस गाडो से हम अनाज टोते 
हैं उससे फोपला, ककड, पत्थर, ईंट, चूना इत्यादि कोई भी माल ढो सदते हैं पहाँ 
तक कि द्रव पदार्य भी ढो सकते हैँ। किन्तु रेल अ्रथवा अन्य साधन वी सेवा म ये 
परिवर्तन और सुविधाये प्राप्त नही हैं। मालगाड़ी के डिब्बे भौर इस्नन सवारी गाडा 
के डिब्बे और इ जनो से भिन्न होने हैं। एक का दूमरे में परिवर्तन व्यावहारिक हृष्टि 
से असम्भव है। फिर माल के डिब्बे भी अलग-अलग माल के लिए अलग-अलग होते 
हैं। लक्डी, कोयला, ईट, पत्थर इत्यादि के लिए खुले डिव्दे होते है, भ्रन्न, वस्त्र, 
इत्यादि के लिए बन्द छत वाले डिब्ब और द्रव पदार्थों के लिए टंकी वाले विश्वेप प्रकार 
के डिब्बे होते है । 
पूरा सेवा (0०5फ्लनालण्ए $०० ८००) 

सडक वी गाडियाँ पूर्ण सेदा प्रदात करती हैं और माल को भेजने वाले 
को सुविधानूसार उसके स्थान से उठाकर पाने वाले को दुकान पर या गोदाम में 
उतार देतो हैं । वीच में माल के उतारने-चद्ने की अथवा वाहक के बदलने की कोई 
आवश्यकता नही पडती। सारे मार्ग म एक ही व्यक्ति दा उत्तरदायित्व रहता है । 
अन्य परिवहन के सापनो भ यह वात नही है । भेजने वाला माल को ग्राडी, ठेला 
अथवा कुलियों द्वारा स्टेशन ऋथवा अ पर पहुँचायेगा और उसे रेल अ्रथवा जहाज 
के स्वामियों के सुपुर्द करेगा । ये लोग उसे ले जा कर अन्तिम स्टेशन अथवा वन्दर 
पर छोड देगे जहाँ से फिर अन्य साधन वी आवश्यकता पड़ेगी । तव माल निर्दिप्ट 
स्थान पर पहुँचेगा । कही-कही रेले सडको का स्वामित्व प्राप्त कर ऐसी पूर्ण सेदा 
प्रदान करती हैं कितु अपने देश में ऐसा प्रवन्ध बहुत कम है । एक ही अभिवर्ता द्वारा 
पूर्ण तेवा करने से बडा लाभ यह होता है कि माल प्लोध्न यवास्थान पहुच जाता है 
और उसकी दृट-फूट और खराब होने की कम संभावना होती है । 
सस्ती सेवा (पफल्ड अैल्न्‍्च्यंल्थ) 

थोड़ी दूरी के लिए प्रपेक्षाइत थोडा माल ले जाने के लिए संय्क्‌ सर्वोत्तम 
एवं सस्ता साधन है। दक्षिणों भारत मे एक मद माल को पांच-छः दिन में ३०० 
भील भेजने दा रेल-भाड सड़क-भाडे से तीन गुना अधिक होता है । इसके कई द्यरणु 
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है। सड़क बनाना, उसकी मरम्मत और गाड़ी का संचालन प्रम्य सभी सावनों की 
अपेक्षा सत्ता पढ़ता है । रेल की अपेक्षा सडक बनाने का सर्च बहुत कमर होता है। 
कारण ? सड़क बनाते का सामान बहुधा स्थानीय होता है जब कि रेल के लिए वह 
बाहर से मेंगाना पडता है जो मंहगा ही नहीं होता, उसके लाते में भी पर्च पडता है। 
सद्क बनाने के लिए उतने चतुर इज्जीनियरों ग्रयवा श्रॉमक्रो बी आवश्यकता नहीं 
पड़ती जितनी रेल में जिनका कि वेतन झपेक्षाकृत अधिक होता है । रेल मार्ग की 
प्रत्येक वस्तु पेज्ञानिक ढंग से विशेषज्ञों द्वारा बनाई जाती है । यही बात रेल की 
मरम्मत के लिए सत्य है । दुसरे, रेल मार्ग रेल वम्पनी को स्वयं ही बनाना पड़ता 
है किन्तु सडक बनाने शौर उसकी मरम्मत का भार देश की सरकार प्रथवा समाज 
पर होता है। उसका गाड़ोवान से कोई सम्बन्ध नहीं। जल ओर वायु परिवहन में 
मार्ग प्राकृतिक होता है, तो भो उनकी गाड़ी का मूल्य सडक की गाडो की अपेक्षा 
कही भ्रधिक होता है जहाँ सडक की ग्ाडियों का मूल्य बुछ सेकडो अथवा हजारों में 
होता है वहाँ जहाजो झोर विमानों का मूल्य लाजो मे और रेल के इक्नो व डिब्बों 
वा करोड़ो मे होता है । हाँ, यह वात भी &क है सडक बी गाड़ियां अ्रपेक्षाइत छोटी 
होती हैं औौर थोडा ही माल ले जा सकती हैं। इसो भाँति उनका संचालन-त्यय भी 
बहुत दम होता है। जल और वायु परिवहन मे प्राकृतिक मार्ग होते हुए भी संचालन 
व्यय सडक से कई गुता ग्रधिक होता है । 
दूसरे साधनों का भाड़ा सडक के भाड़े वी अपेक्षा इसलिए भी अधिक होता 

है कि उसमे मार्ग परिवर्तन और अड्डे पर उतारने-चढ़ाने के व्यय भी जुड़ जाते हैं 
जोकि थोड़ी दूर के लिए प्रा्न ले जाते के प्रति भील भाड़े को बहुत बढा देते हैं। 
रेल का भाडा बहुत अधिक दूरी के लिए कम होता है और थोड़ी दुरी के लिए 
अधिक | किन्तु सडक का भाडा प्रति मौल के हिसाब से होता है भ्र्थात्‌ कम दूरी के 
लिए कम ग्रौर अ्रधिक के लिए अधिक । ग्रतएव भारत जंसे देश में जहाँ की प्रधिकांश 
जतता निर्षन है जिनकी ग्रावश्यकताये कम हैं और बहुधा थोड़ा भाल थोड़ी दूरो को 
ही ले जाना होता है, सडक परिवहन विशेष उपयोगी है। हु 

सुरक्षा (8७०५) 

माल की सुरक्षा को हष्टि से सडक परिवहन प्रन्य साधनों को प्रपेक्षा श्रधिक 

सुरक्षित समभा जाता हैं क्योकि माल एक व्यक्ति विशेष के सुपर कर दिया जाता 
है जिसका उत्तरदापित्व त्तारे रास्ते भर बना रहता है। श्रव्य परिवहन के साधनों में 
माल अनेक हाथों में होकर निकलता है अतएवं उत्तना सुरक्षित नहीं रह संकता। 
ऐसी स्थिति मे ट्रट-फूट का उत्तरदायी कौन है इस़का पता लगागा भी कठिन होता है, 
किन्तु सडक से माल भेजने मे पूर्णतः व्यक्तिगत उत्तरदायित्व होता है । माल भागं के 
बीच सें उतारना-चढ़ाना नहीं पड़ता । इस कारण उसके टूटने-फटने के अवसर भी 
सड़क परिवहन में कम श्ात्ते हैं किन्तु अन्य साधनों मे उसे मार्ग मे उतारना-चढ़ाना 
पड़ता है जिससे उसके हुड-फूट को सम्भावना बढ जाती है । 
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दुर्घटनाओं वी हृप्टि से देखा जाए तो सडक उतनी सुरक्षित नही है जितनी 
कि रेल अथवा प्रिमाव | रल-पथ एक विश्लेप मार्ग होता है और गाड़ी वा उसी के 
अनुरूप होता झावश्यक है । अतएव गाडी और उम्रके मार्ग को प्रतिक्षण सुरक्षित 
रखने के प्रयत्न फ्य जाते हैं। गाटी को एक स्टेशन से दूसरे स्टेशन को छोड़ने पे पूर्व 
» उसका भली-मभाँति निरीक्षण बर लिया जाता है। यही नियम जहाज और विमान 
के सम्बन्ध म भी लागू होता है। सडक की गाड़ियां के सम्बंध म इस प्रकार का 
नियम सदेव नहीं बरता जाता ) अतएव उनके मार्ग म खराब होने और घोखा देने 
के झवसर अधिक झा सकत हैं। यद्यपि सडक को दुर्घटनायें उतनो मधानक नहीं होतों 
जितनो रेल, जल पथवा वायु परिवहन की, तो भी यह निविवाद है कि सड़क पर 
दुर्घटनाये वहुपा भ्रथिक सख्या म होती हैं। इसके कई कारण हैं। सडका पर चलने 
वाली गाडियो के लिए रेल अथवा अय साधनो की माँति पूर्व निश्चित समय-सारणी 
(7776-४७८) नहीं लागू होती । सडक पर अनेक प्रकार की गाडिया, पेदल यात्री, 
पशु इत्यादि बिना किमी समय-सारणी के चलते हैं जिससे भीड भाड अधिक हो जाती 
« है झौर दुर्घटनाओं की सम्भावना बढ जाती है। रेल की पटरी की भाँति सडक पर 
गाडी छूटने के लिए मार्ग के साली होने का कोई सिगतल्न नहीं दिया जाता | दूसरा 
कारण घटनाझा के ग्रधिक घटित होने का यह है कि सडक के प्रयोग करने वाले लोग 
उतने सचेत नही रहते जितने कि रेल, विमान भथवा जहाज के चलाने वाले । घएटी 
अथवा हार्न (807७) की झ्रावाज सुदकर सब यात्री एक ही दिल्ला मे नही बचते या 
एक ही नियम का पालन नहीं करते । अनेक लोग आवश्यक नियमों से भ्रवभिज्ञ होते 
हैं। प्रत गोडीवान य्राडी को एक ओर वचाएगा, तो गधे वाला गधे को दूसरी झोर 
५ शोर बकरी वाला वकरियों को तीसरी और । ऊंटगांडी वाला आ्राँख मूदे, कान बन्द 
किए, दीच सडक पर चला जाता है और किघर भो बचने का प्रयस्द नहीं करता। 
रेल, जहाज भौर विमान चालक प्रशिक्षित व्यक्ति होते हैं और उनमे गाडी को काबू मे 
करने वी पूर्ण याग्यता होती है, किन्तु सडक की गाडियो के हाँकने वाले झावश्यक 
शिक्षा प्राप्त किए हुए नही होते । मोटर गाडियो के चलाने के लिए लाइसेस लेना 
आवश्यक है, विन्तु बेलगाडी, इक्का, तांगा, रिक्षा, ऊंट्याडी, रथ इत्यादि के लिए 
एसा कोई नियम नहीं हे । कोई भी अनाडी झादमी इन गाड़ियो के हाकतने के लिए 
विदा दिया जा सकता है जिससे दुर्घटनाये घटित होने की पूरो सम्भावना बढ़ जाती 
_ है। कभी कभी घुमाव पर आवश्यक चिह्लो के अभाव मे और सड़क की भरम्मत पर 
उचित ध्यान न देने से भी दुर्घटनाये घटित हो जातो हैं । 
कम विश्वसनीय (.*55 ऐे०ा४७5०) 
सडक पर चलने वाली गाडिया समय के विचार से उतनी विश्वसनीय नहीं 
होती शितने रेल, जहाज अग्रवा विमान होते हैं। कारण यह है कि सडक को प्रयेक 
यात्रा दूसरी यात्रा से सम्बन्धित नही होती । अतएवं एक यात्रा के देर मे पुर्ण होते 
का प्रभाव दूसरी यात्रा पर नहीं पडता । रेल-यात्रा म एक गाडी के देर से पहुँचने 
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के कारण अनेक गाडियो को देर हो जातो हेऔर सारा वार्यक्म गड़बड़ में पड़ 
जाता है। हा, शहरों में चलने वादी मोटर गाडियो को समय वा गअ्रधिक ध्यान रखना 
पडता है । उन्हे रेलगाड़ी पकड़ने के लिए स्टेशन जाना होता है अथवा यात्रियों को 
समय से दफ्तर, कारखाने, विद्यात्रय इत्यादि में पहुँचना पडता है। यदि वे समय का 
ध्यान न रबसे तो स्का कार्यक्रम गड़बड़ में पड जाए। 


समप को बचत ($+४णड ०९ ॥47४९) 

यद्याव रेल और विमान की अपेक्षा सडक परिवहन वी चाल धीमी होती है, 
किन्तु थोडी दूरी के लिए अनेक प्रकार से समय बी वचत हो जाती है। माल भेजने 
अथवा ले जाने वाले क श्रधिकार में गाड़ो के रहने के कारण समय को बचत हो 
ज्ञाती है वरो कि उप्तकी सुविधानुसार माल लादा प्रयवा उतारा जा सकता है । घर 
से माल उठाकर सीधा घर पर उतारा जा सकता है; उसे बीच मे उतारने-घढ़ाने 
शक्रयवा रोझने की कोई प्रावश््यकता नहों होती । थोड़े माल से गड़ो भर जातो है 
और वह तुरम्त यात्रा भारस्म कर देती है॥ रेल से ले जाने के तिए ग्रधिक माल वी 
आवश्यकता होतो है, एक डिब्बे को ले कर इकुन की यात्रा आरम्भ नहीं वीजा 
सकता । कभो-क्भी पूरी गाडी बनाने के लिए कई-कई दिन तक माल स्टेशन पर पड़ा 
रहता है श्रथवा डिब्बे मे भरा खडा रहता है । माल एक साथआ जाए त्तो भी उसे 
स्टेशन तक लाने और अन्तिम स्टेशन से थाने वाले के घर तक भेजने मे समय लगता 
है । गाडी के डिब्बों को कभी-कभी रुक कर मार्य बदलना पडता है ।" फिर रेल- 
गाडियाँ निश्चित समय से ही चल सकती हैं, किग्तु मोटर झथवा बैलगाड़ी माल भर- 
कर तुरन्त चल देती है। उन्हे किसी विशेष समय की प्रतीक्षा देखनो नही पड़ती -। 
फल, तरबा रिया इत्यादि शवीक्ष नाशवान वस्तुओरो और ऐसी वस्तुओं के लिए जिनकी 


माँग सहसा झा जाती है, सडक परिवहन विशेष उपयोगी है क्योकि उससे ज्ञीत्र माल 
चलता किया जा सकता है। 


सडक द्वारा समय की बचत का एक कारण यह भी है कि वे दो स्थान जिनके 
बीच मे माल आता जाता है, बहुधा रेल की अपेक्षा सडक द्वारा सीधे सम्बन्धित होते 
हैं श्रौर उनके वीच की दूरी कम होती है। रेल को एक बडे क्षेत्र से माल इकट्ठा 
करना पडता है और फिर उसे एक विस्तृत क्षेत्र मे वितरण भी करना पड़ता है, 
किन्तु सड़क परिवहन मे ऐसा नहीं होता । माल एक स्थान पर लादा और एक ही 
निर्दिष्ट स्थान पर जा कर उतार देना पडता है। इस भाति सडक की गाड़ियाँ उतने 


१. ऐसा अनुमान लगाया गया है कि थोड़े माल को, जिससे कि पूरा डिब्बा नहीं 
भरता, रेल से ले जाने मे लाभग झ्राठ चार बदली और हस्तास्तरण करना 
पडता है जब कि उम्मी माल को मोटर ठेले से ले जाने मे केवल तोन बार 
बदली करनी पडती है । एएशक्ा 0. छाशावा ! उतब्कक॒भादा॥ा, 
शप्रादफॉक, ढाबीं 700६05, 947, एछ. 92. 
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हो समय मे कई चद्भर कर सकती हैं, जितनी दर मे रेल केवल एक चक्कर बरेगी। 
सावारणत ऐसा अनुमान लगाया जाता है कि १५० मील तक की दूरी तक माल ले 
जाने के लिए मोटर ठेला रेल की अपेक्षा शीक्रता से माल पहुँचा सकता है, भिन्‍्तु 
३५० मील से उपर वी दूरो के लिए रेलगाडो वेगवनी सिद्ध होगी। वाठ्मोदाम, 

« टोशियारपुर, कोटा, बरेली, वानपुर, निजामावाद इत्यादि नहरा से रेल द्वारा बस्पई 
माल भेजन मे ४ सप्ताह अथवा झधिक समय लगता है, जवतर सत्क मार्ग से केवल 
४ दिन) 


स्वेष्टन [९००४३ण्ट्ट) 

रेल अबवा जहाज से माल भेजत के लिए सुटढ और सुसम्वद्ध सवप्टन की 
आवश्यकता होतो है । यदि ऐसा नही करते तो माल को रेल था जहाजी कम्पनियाँ 
स्वोकार नहीं करती । कभी-कभी विद्येपज्ञ सवेप्टका को माल उतरवाने तक के लिए 
भेजना पटता है । सडक-परिवहन मे सवेप्टन म इतनी चतछुराई की आवश्यकता नहीं 
पड़ती और अनक वस्तुओं के लिए तो कतई स्ेप्टय की आवश्यकता नहीं। उन्हें 
गाडो में भरकर या ही भेज देते हैं और उनके खराब होने का कोई भय मही होता । 
फल, तरवारियाँ गृहस्थी का सामान इत्यादि ऐप्ती वस्तुएं हें जो विना स्ेप्टन के 
लादकर भेतर दो जाती हैं। 
बहुमुझी सेवा (७८ एच-ए०5९ ठ्तष्वव्प्ट्ल) 


रेल, जल प्रौर वायु मार्ग विशेष प्रकार बी ग्राडियो के चलाने के लिए बनाये 

जाते हैं और उन्ही के लिए प्रयुक्त किय जात हैं । किन्तु संडको का निर्माण किसी 

४५ गंडी विशेष के उपयोग के लिए नही होता, वरद्‌ सार्वजनिक हितार्थ होता है। एक 

बार सडक वन जाने पर वह वेलगाडी मोटर कार, मोटर ठेला ताँगा, रिक्षा, वस्पी, 

रथ ऊंटंगाड़ी और झय किसी प्रकार को गाडी के लिए प्रयोग म ली जा सकती है । 

साथ ही क्ाथ उस पर दोर-चोपाए, मनुष्य गौर पशु भो चल सकत हैं। सेना वे लिये 

भी संडका का उपयोग किया जाता है। सक्षेपर मे हम वह सकते हैँ कि सडके वहु- 

उ् शीय भावना से प्रेरित होकर सार्वजनिक हित के लिए बनाई जाती हैं, रेल वी 

भाँति उनको सेवा सीमित नही होती । 

प्रधिकत्म सामाजिक हित (९[३उपैच्छणणाव 5०86 8०४०७) 

रैल, जहांत व विमान से वही लोग लाभ उठा सकते हैं जिनके पास पंसा है 

और जो कि उनवा टिकट खरीदने को सामर्थ्य रखते हैं। बिता टिकट लिए कोई यात्रो 

यात्रा नही कर सकता अथवा अपना माल नही ले जा सकता । सडक के सम्बन्ध मे 

एमी कठिनाई नहीं उपस्थित होती । जिसके पास अपनी गाड़ी है उसके द्वारा वह 


डर 


पर 
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सडक से यात्रा कर सकता और माल ले जा सकता है। उस्ते किसी से प्राज्ञा लेने या 
टिकट खरीदमे को आवश्यकता नहीं है । यदि कसी के पास कोई गाड़ी नही है तो 
वह पेंदल यात्रा कर सकता अथवा सिर पर माल ढो सकता है। हम कह सकते हैं कि 
रैल, जहाज भौर विमान कैवल घनिक दर्ग के लिए उपयोगी हैं किन्तु सड़के प्रमोर- 
गरीब सभी के लिए समान रूप से लामदायक हैं। उतका निर्माण, मरम्मत गौर 
रक्षा देश को सरकार का उत्तरदायित्व होता है। यटी वारण था फि प्राचोन काज्न में 
भारतीय शासक सडकों का बनाना, उनका उचित झवस्था भें रस़ना और उनके 
निकट ऐसी सुदिधायें प्रदान करता जिनसे यात्री जनता कौझ्ाराम प्ले, अपना 
धर्म समभते थे । उनके किनारे सराये, घर्मशालाये, कुएँ बतगते थे श्रौर छाबादार 
वृक्ष लगवाते थे । क्या हमारे वर्तमान शासक सड़कों के इस महत्व की ओर ध्यान 
देंगे ? 
विचारपूर्वक देखा जाय तो हमे पता लगेगा कि विमान परिवहन विलास की 
धसतु है, रेल भ्रोर जहाज प्राराम को प्रोर केवल सड़क परिवहन ऐसा है जिसे हम 
जोवन के लिए ग्रावश्यक कह सकते हैं वयोकि विना सडक के किसी प्रकार का गमता- 
गमन सम्भव नही । राष्ट्रकवि में विलीशररा गुप्त ने ठोक ही कहा है-- 
“पाये द्िना पथ पहुँच सकता कौन इप्ट स्यात में ?” 
विरोधी हित (0ए०-अंधछ न॑ ]तशकत९४७छ) 


सडक परिवहन मे सडक के स्वामी और उसके उपयोग करने वालों के ह्ति 
समान नहीं होने । उनमे परस्पर विरोध होता है । रेल को सडक का निर्माण ग्लौर 
उसकी गाडियाँ, उनका सचालन, भ्रवन्ध इत्यादि सब एक ही स्वामी के अधिकार में 
होता है जिसके फलस्वरूप सडक वनाने में गाडी की सुविधा गर सरुस्ते संचालन का 
ध्यान रखा जाता है और गाड़ी के डिब्दे, इक्षम श्रादि बनाने में सडक की शक्ति का 
ध्यान रखा जाता है अर्थात्‌ एक दूसरे के अनुरूप बनाया जाता है। सडक के सम्दत्ध 
में ऐसा सम्भव नहीं। सडक निर्माण करने, उसे सुरक्षित रखने इत्यादि का भार बहुघा 
देश वी सरकार पर होता है जो कि सडक बनाते समय इस वात का बठई ध्यान 
नही रखती कि वह सडक विभिन्न गाडियो के लिए उपयुक्त सिद्ध होगा अथवा नहीं। 
उसका ध्यान केवल कम व्यय की ओर रहता है । इसे भाँति जब गाड़ोवान अपनी 
भाड़ी बनवाता भ्रथवा मोल लेता है तो उसे इस बात का कृतई ध्यान नही होता कि 
उसको गाडी ऐसी हो जिससे सड़क की हट-फूट कम से कम हो चाहे भौर किन्ही बातो 
का उसे ध्यान रहता हो। इस पारस्परिक हित-विरोध के कारण संचालक के 
सम्मुख कई समस्‍यायें उठ खडी होती हैं जो कि उस्े पग-पण पर बाधा उपस्थित 
करती है। 


( अ) यदि सड़कें खराब हैं और किसी गाड़ो 


हा ) डी विशेष के पनुरूप नही है तो 
संचातक का संचालन-व्यय अ्रकारश बढ़ जाता है । दायर जल्दी घिप्त जायेगे, स्थ व 
है आ. 


सड़क परिवहन वा महत्व | २८७ 


मे पंचर हो जायेंगे, पेड्रोल अधिक जतैगा, हट-फूट के कारण मस्मत का खर्चे अधिक 
होगा तथा उनको गाडी का जीवन कम हो जायगा । फलत: उसे वाधिक अवमूल्यन 
([ए6एशल्ण ३४०१) ग्रधिक लगाना पढ़ेगा। यदि सडक वा वह स्वय ही स्वामी हुआ 
हीता तो ये व्यय उमे न भ्रुगतने पड़ते । सडक का स्वामित्व भिंने होने से उसवा इल 
पर कोर्ट वश नहीं चलता, वह मजबूर है। फ्लतः वह उतनी प्रच्छो सेवा नहीं कर 
सकता जितनो वहू अन्यया कर सकता था । 


(८) रेल दा झपता झलग समठन होता है । उसके अपने अलग तियम होने 
हैं शिदवा उप्हे पलन करना पड़ता है॥ सडक परिवहन में ग्राडोवानों वा झपना 
समठन तही होता । उन्हे सरकारी नियमी का पालन करना पडता है। क्तिनी चाल 
होगी, किन-क्न नियमों के झनुसार उन्हे काम करना होगा, इत्यादि बाते उन्हे बाहरी 
अधिरा रियो नी माननी पडती हैं । इससे उनकी स्वतन्त्रता कर्म हो जातो है, यद्यपि 
उनका व्यय भी कम हो जाता है। 


( स्‌) सडक के प्रयोग करने दाले का प्रपने झ्राय-व्ययक (६ छणवे8०४ ) पर 
पूर्र प्रधिकार नहीं होता + केन्द्रीय सरकार पेट्रोल, मोटर गराडियो और उनके कल» 
पुजों के भ्रायात पर कर लेती है भौर राज्यो को सरकारे उनसे लाइसेस को फोम लेती 
हैँ और पब्ग्य पीमे भी कभी-कभी लगा दी जाती हैं। य सब व्यय लगभग एक साधारण 
श्रेशी के सचालक के छुल व्यय का लगभग ३५ प्रतिशत हो जाते हैं। इनसे बचने का 
उप्तवे लिए कोई मार्ष नहीं है 


सटक परिवहन के उपयुक्त गरुण-अवगुणों का अ्रध्ययत करने के उपरास्त हम 
इस निष्कर्ष पर पहुँचत है कि योडे भाल को थोडे समय में थोडी दूर सस्ते भाडे हारा 
ले जाने के लिए सडक परिवहन सर्वोपरि है। यो तो प्रत्येश। १रिवहन के साधन का 
अपना बलग क्षेत्र है कितु बहुधा सड़क और रेल म॑ क्ही-कही भ्रतियोगिता होतों 
दिखाई देती है | ता भी भारत जैसे विल्लृद कितु कगाल देश के लिए सडव परिवहत 
सार्वजनिक हित वी हृष्टि से विशेष उपयोगी हैं। सयुक्त-राप्ट्र श्रमेरिवा मे माल ले 
जाने वाला ने निम्त कारणों को ओर सकेत करते हुए भोटर ढैले को रेल से उत्तम 
बतलाया है * सत्वर सेवा, गोदाम के द्वार पर सुपुर्दगी, बम व्यय, गोदाम के द्वार से 
माल उठाना, अ्रधिक लचकदार अथवा सुविधाजनक सेवा, उ्ता भवेप्टत, माल देरी से 
पहुँचने पर भी स्वीकार वर लेता, भाडे का सरल स्वरूप, माल को कम टुटन्फ्ट झोर 
हास, श्लौर व्यक्तिगत मिप्रभाव अथवा झूचि । ग 


भारत जसे विस्तृत देश मे गाँव-गाँव और स्थान-स्थान को न रेलो से और ते 
जल-मार्यों से जोडा जा सकता है, किस्तु सडदो से यह रुहज सभव है। आधुनिक 
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सडके बनाने में हम असमर्थ हो तो कंकड़ अथवा अन्य स्थानीय पदार्थ की अबवा कच्ची 
सडके बताई जा सकती हैं । 


भारत गाँवो और छोहे उद्योगो वा देश है। भ्धिकाश यातायात कमे मात्रा 
में एस स्थान पर उपलब्ध होता है । ऐसे माल के संचय श्र वितरण वी त्रिश सड़क 
वाहनों हारा ही सहज सम्भव है जिनकी इकाई छोटी और लागत व संबालेतन्व्यय 
कम हाँतां हैं । 

सडको से रेलो तक, रेल-स्टेशनो से गाँवों तक, गाँवों से रेल-स्टेशनों तक, 
रैलो वे मंडियो तक, मंडियों से रेलो अयवा मुख्य सडको तक हमें विविध प्रकार 


की दायक व्यवस्था ( ि८ए८३ इशएात्ल्ड ) दी झावदयकता है जी सडकों द्वारा ही 
सम्मब है। 


गआमौरा क्षेत्र का विक्ञस एवं कृषि उपज वी बिक्री की समस्याओं का समा* 
धान सडक परिवहन के विवास्न से सम्बद्ध है। देश की गरीयी प्रौर पूंजी का अभाव 
भी हमे सडक परिवहन के अधिक विकास के लिए विवश करते हैं। बेलगाडी, मोटरें, 


रिक्षा, इक्चा-्तांगे इत्यादि सडक वाहन भारत के अनेक लोगों के जीवन-निर्वाह्‌ का 
साथन भी है । 


अध्याय २१ 


“ सड़कों का विकास 


(79«एथ०७:७९४६ ०६ 8०००५) 





आति प्रापदोन काल--अति प्राचीन ब्शल से मर्तवासों सडको के शहत्व को 
सममभते रहे हैं। ससार के प्राचीनतम साहित्य ऋग्वेद में सड़कों (महापथ) का वर्णन 
मिलता है, सिन्‍्ध के मोहनजोदडो स्थान वी छुदाई से सिद्ध हो छुका है कि भाएत के 
नागरिक ईसा से ३५०० वर्ष पूर्व सडके बनाने को कला में निपुण थे । पंजाब के हड़प्पा 
नामक स्थात की खुदाई में दो पहिए वाले ताँबे के रथ की एक मूर्ति मिली थी जिसमे 
(के गाडीबात सामने बेठा था जिपे हम ससार का पहिए बाली गाडी वा भ्राचीनतम 
रूप कह सकते हैं । मोहनजोदडो म॑ गाड़ी की आकृति के खिलौने पाय गये हैं जो 
वर्तमान सिन्ध में प्रचलित गाडी से मिलते-जुलते है आर जो इस बात का प्रमाण है 
कक बैलगाड़ी का उस समय छूद प्रयोग होताया। हाल ही में चस्ती जिले फी 
खलीलावाद तहसील के प्रन्तर्गत स्मूलपुर गाँव मे एक स्थान पर खुदाई करते समय 
भगवान विष्णु की एक सुन्दर सूर्ति प्राप्त हुई है जिसमे कि भगवात विष्णु रथ पर 
सवार हैं और उसमे सात धोडे जुते हैं | विशेषज्ञों का कहना है कि यह मूर्ति प्रस्तर 
युग (8097८ ०8९) बी है ।* यह स्वयं सिद्ध वात हैं कि बिना उत्तम सडकों के इस 
प्रकार की गाडिया का होना सम्भव नही । सिन्धु सम्यता कालीन सडको का विवरण 
प्रध्याय १ में दिया जा चुका है । 

प्राचीन वाल में भारतवासी युद्ध मे रथो का प्रयोग करते थे । रामायण, महा- 
भारत आ्रादि ग्रन्थों में इनका वर्णन मिलता है। श्रीकृष्ण भगवात अज्ुुत् के सारथी 
थे । ईसा से ६०० वर्ष पूर्व राजा विम्विसार हारा वतवाई हुई एक सडक पटना जिले 
के दक्षिणी वूर्वी भाग मे राजगिरि (प्राचोत राजगृह) नामक स्थान पर झब भी मिलती 
है। छोदचाग नासक चीनी यात्री ने लिखा है कि विस्विसार ने गिरिघरकूट पर्वत पर 
गौतम बुद्ध से मिलते के लिए जाते समग्र अनेक लोगो को अपने साथ ले लिया था 
जिन्होवे पहाडियो को कादकर और घाटियी को पत्थरों से भर कर यह सडके बनाई 
थो जो आज भी गिरिपरबुठ जाते समय जंय्ल्नो मे उत्तम मार्ग बनाती है ! 


थी 


१. अप पतजिका ३-१-१६५३ 


रघ8३ 
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मौय्येकाल--बौद्ध साहित्य, विश्वेषकर जातको में, सडको का बहुघां उल्लेख 
मिलता है, किन्तु कौटिल्य का अर्थ-श्ास्त्र और शुक्रतीति दो सबसे बड़े प्रामाणिक 
प्रस्थ मिलते हैं जिनमें सडको का विस्तृत विवरण दिया है। कौटिल्य अधेनदास्त्र मं 
विविध उद्दंइयो के लिए विभिन्न चौड़ाई को सुड़की* का उल्लेख करते हुए तत्सम्बन्धी 
नियमो का वर्णन करता है तथा सडकीं को दोडवे-फोडने था उनमे बाबा उपस्थित 
करने के निए दएड का भी विधान करता है| वह दी प्रकार की सड़को (पय)का 
उल्लेख करता है: (१) नगर के आन्तरिक मार्ग, (२) नगर से बाहर के मार्ग । 
प्रथम श्रेणी के मार्गों के पाँच भ्ौर द्वितीय श्रेणी के मार्गों के छः भेद बतलाए 
गए हैं :-- 
मगर के प्रान्तरिक मार्ग-- 
(१) राजमार्ग--आराठ दएड अर्थात्‌ सोलह गज चोडे हांते थे । 
(२) रथ्या--रथ ग्रादि सवारियों के काम ग्राते थे ग्रोर चार दण्ड अर्थात्‌ 
प्राठ गज चौड़े होते ये । 
(३) रथ-पथ--छोटी गाड़ियो के लिये होते थे जिनकी चौड़ाई पाँच पर्रत्त 
(ढाई गज) होती थी । 
(४) पशु-प्थ--विविध प्रकार के पशुझो के लिए होता था जिसकी चौड़ाई 
चार अरत्नि (दी गज) होती थी । हि 
(४५) क्षद्ध पशुपधथ--भेड़ बकरी आ्ादि छोटे प्ुओं एवं मनुष्यों के लिए 
होता था जिसकी चौड़ाई दो ग्ररत्नि (एक गज) हीती थी । 
नगर से बाहर के मार्ग 
(१ ) राष्ट्रपय--राजधानी से बडे नमरो को जाने वाला, 
( २) विवीत पथ--चारागाह को जाने वाला, 
(३ ) द्ोणमुख पथ--चार सौ गो के केन्द्रीय नगर का मार्ग, 
(४ ) स्थादीय पथ--आठ सो साँवो के केन्रीय नगर को जाने बाला, 
(४ ) संयानी पथ--व्यापारी मणिडियों को जाने वाला, 
(६ ) ग्राम पथ--आाँवो को जाने बाला मार्ग । 
इनमे से प्रत्येक की चोडाई सोलह गज होती थी। आचार्य ने लिखा है कि 
नगराध्यक्ष, ग्रामाध्यक्ष और अन्य अधिकारी समय-सम्रथ पर संडको और पुलो की देख- 
रेख करें | कौटिल्य ने विविध मार्गों के लिए वर्धिक पथ झब्द प्रयोग किया है। इससे 
विदित होता है कि इन मार्गों के निर्माण का एक प्रधान उद्दे श्य व्यापारियों को सुविधा 
पहुँचाना था । मार्गों के दोनो ओर पेड लगवाए जाते थे तथा कुए' खुदवाए जाते थे। 


१, राजमार्ग द्रोणमुखस्थानीय राष्ट्र बिदीत पथा: संयानीव्यूह श्मशान ग्राम 
प्याश्नाष्टदरडा: ॥४॥ चतुर्ईरुड: सेतुवन पथ: ॥५॥] छिदएडो हस्तिक्षेत्रपयः ॥६॥ 
पंचारलगी रथपयश्नत्वार;पशुपथः ॥७॥ हो क्षद्रपशुमनुष्यपैथ्ः ॥५॥ 
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रास्तो को नापने और निर्धारित अन्तर पर दूरो सूचक चिहक्क लगाने की भी व्यवस्था 
थी । कौटिल्य के भ्नुसार माल ढोने के लिए ऐसी ग्राडियाँ काम मे लाई जाती थो्‌ 
जिन्हे, बेल, घोडे, खच्चर, गधे तथा अन्य एक छुर के पशु खीचते थे । 

इसी भाँति शुक्रमीति मे विभिन्न प्रकार की सडको वी चौडाई, उनके बनाने 
का टगे तथा झावश्यक नियम बतलाए गये हैं ।१* सडके वहुवे को पीठ के समान 
(दोच में ऊंची) होनी चाहिये । उन पर पुल और दोनो ओर पानी के लिये नालियाँ 
होनी चाहिये । 

चन्द्रगुप्त मौर्य के समय में सडको वी देख-रेख के लिए एक विश्येष विभाग था। 
प्रत्येक आधे कोस (२०२९३ गज) पर मील लगे थे झोर सकेत अद्धित थे। एक 
सडक पाटलिपुद राजधानी से उत्तरी-पश्चिमों सीमा तक जाती थी जो कि १०,००० 
स्तदिया (५०० कोस) लम्बी थी। अजश्ञोक के एक स्तम्म पर ऐसा लेख लिखा है कि 
सड़कों पर छाया के लिए बरगद के पेड और बाग लगाए जाने थे, प्रत्यक आघे वोस 
पर कुए' खादे जाते थे, सरायो, घर्मशालाग्रा प्लौर वियाऊ्म्मा का भो प्रवन्ध किया 
जाता था। 

आर्ध्र-काल--ंसा से २०० वर्ष पूर्व और ३०० ईसवी के वीच के समय में 
उत्तरी भारत म दो माों से प्रार्न्तरिक व्यापार होता था जो पाटतलिपुत्र से काबुल 
आर सिन्ध वी घाटी तक जाते थे । एक बडी सडक महाराष्ट्र और मालवा के बीच 
में थी जो बुरहानपुर से होकर जातो थी । फाह्यान (पाँचवी शता दी) और हनचाग 
(सातवी झता-दी) ने भी अपनी यात्रा्नो म सडको का वर्णन क्या है। लपभग ७०० 
ईसवी के ताझोसव नामक चीनी यात्री भारत झाया था जिसने चीन और भारत के 
बोच तौन व्यापारिक मार्गों का वर्णन किया है । एक मार्ग लाप भील से तिब्बत 
और नेपाल तक जाता था, दूसरा श्ानशन से कोयत तक और तीसरा मार्य वह था 
जिससे हल नचाग भारत आया था । 

पठान और मुगल काल--इस काल के राजाओो ने सडको को ओर विद्येप 
ध्यान दिया । उस काल की मीनारे और मील, झव भो अनेक स्थानों पर पाए जाते 
हैं । इब्नवद्ता (चोदहवी झताब्दी) ने अलाउद्दीव खिलजी के पुत्र सुल्तान क्ुतुबुद्दीव की 
दिल्ली से दौलतादाद वी एक यात्रा का वर्सन करते हुए लिखा है कि दोनो नगरो के 
बीच चालीस दिन का मार्ग है झोर सारे मार्ग म सडक विल्लौर तथा भउ्रन्य पेडो से 
इस भाँति प्राच्छादित है कि यात्री को ऐसा प्रतीत होता है मानो वह एक उद्यान से 
होकर जा रहा हो । दौलताबाद से तेलगाना ग्रौर मल्ावार तक छः: महीने का मार्ग 
है जिसमे स्थात-स्थान पर राजा और उसके अनुगामियों तथा यात्रियों के रहने के 
स्थान बने हैं जहाँ हर प्रकार की सुविधायें मिलती हैं। अतः इस सडक से यात्रा करने 
वालो को झपने साथ भोज्य पदार्थ ले जाने दी कोई झावश्यक्ता नहों । 


१. देखो अध्याय १॥ 
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नई साडके बनवाने, पुरानी संड़वों वा सुधार करने और सभी सड़कों पर 
यात्रियों के लिए विविध सुविधायें प्रदान करने के लिये शेरशाह इतिहास प्रसिद्ध है। 
उसवी वनवाई हुई सडको में भ्रमुज़ ये हैं : पंजाब में बनवाये हुए क्ले से सुनारगांव 
( बंगाल ) तक, झागरा से बुरहानपुर तक, ब्रागरा से जोधपुर और चित्तौर तक तथा 
लाहौर से मुल्तान तक। सडको पर प्रत्येक दो कोस पर सराये बनवाई थी जहां 
सरकार की शोर से भोजन, पानो, दाना, धास चारपाइयो इत्यादि की पूर्ण व्यवस्था 
की गई थी । उसने कुल मिला कर १,७०० सराये वनवाई थी। 


चहार गुलशन नामक पुस्तक मे जो झठारहवी शताब्दी के मध्य में लिखी गई 
थी । सुगल-काल को २४ सडको वा उल्लेस मिलता है जिनमे से १३ वा पूर्णतः गौर 
८ का अंशतः पता लग छुका है । वेवल तीन वी पग्रभी पता नहीं लग सवा। इसी 
भाँति योरोपीय यात्री टेवर्नीयर ने जिसने १६४० ओर १६६७ के बीच भारत में 
यालावे की, १२ सडकी के नाम उनके तट के प्रसिद्ध नगरो के साथ दिये है। 


ब्रिटिश काल--भारत में झाने पर अंग्रेजों का भी सडकों की ओर ध्यान 

गया | इस समय सडको का सिर्माण और उनकी सरम्भत झ्रादि बर्थ एक सैनिक 
मण्डल (0॥0877 802४0) के सुपुर्द था । यद्यपि इस समय में अनेक नई-तई सडकें 
बनाई भ्रथवा पक्की को गई और उन पर पुल बाँघे गए, विन्तु उन्हीं सडकों की ओर 
बहुधा ध्यान दिया गया जो सेनिक हृष्टि से महत्वपूर्ण थी। वे सडके जो व्यापारिक 
(हत्ब की थी ग्रथवा जो जनता के लिए उपयोगी थी वे सावारणत: बिना मरम्मत के 
पड़ी रही झ्रौर खराब हो गई ; उनके झनेक पुल हूट गये । लार्ड बिलियम वैंटिंग 
( १८२८-३५ ) पहला गवर्नर जनरल था जिसने सडको के सुधार को ओर विशेष 
ध्यान दिया ॥ उसका प्रारम्भ किया हुम्ना कार्य लार्ड डलहौजी (१८४६-५६ )ने भी 
जारी रसा । सब १८५४ में लोक-कर्म विभाग (?००॥८ १४०४५४ 706ए#7एग लव) की 
स्थापना की गई और सडको का कार्य सेनिक मडल ()७५॥॥॥979 80976) से लेकर 
इस विभाग के सुपुर्द कर दिया गया। अब संडको पर पर्याप्त घन व्यय करते की 
व्यवस्था होने लगी । थदि सुचार रूप से कार्य चलता रहता तो भारत में सडकी का 
बहुत कुछ सुंधार श्नौर विकास हो जाता । उन्चीसवी शताब्दी के उत्तरारद्ध में ब्रिटेन 
में रेलों की सफलता सिद्ध हो छुकी थी। अतः हमारे शासकों का ध्याम भी भारत में 
रेलो की स्थापना की ओर गया | अब क्या था, सारो धन-सम्पदा, सारी योग्यता 
और विचार रेलो की ओर पिल पडी | सन्‌ १८४४ से ही इस सम्बन्ध मे चर्चा होनी 
प्रारम्भ हो गई थी । झतः सडको की ओर से पूर्णतः ध्यान हट गया । केन्द्रीय सरकार 
दे सड़को को ओर से पूर्णतः भ्रपना हाथ खीच लिया । सड़क विर्मासस और सुधार का 
कार्य प्रान्‍्तों के ऊपर छोड़ दिया गया जिन्होने अपना उत्तरदायित्व स्थानोय संस्थान्रो 
के मत्ये मढ दिया | इस प्रकार सडको का जीवन संकट मे पड़ गया और उनकी दशा 
दिन दूनी रात चौगुनी शोचनीय होने लगी । प्रथम विश्वयुद्ध के झन्त त्तक यही दक्या 
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रही । इस भाँति लगभग सौ वर्ष का समय भारतीय सडका ने इतिहान से ऐसा आता 
है जबकि सडकों की भारी उपेक्षा की गई। 
आधुनिक छाल 

(क) ज़वकर समिति--ईतिहास हमे बताता है कि घोर अवनति के उपरान्त 

उन्नति अवश्यम्भावी है। जबकि यह स्थिति उत्पन्त हो गई थी जि संडको का 
कोई पूछा-गछा तही था, तो प्रथम विश्व-युट के फ्लस्वरूप भारत मे सडक परिवहन 
के क्षेत्र म एक महाव्‌ त्रान्ति की भावना जाग्रत होती दिखाई दी) विश्व- 
युट में मोटरगाडियो ने नाम पेदा कर लिया था। ग्रुद् समाप्त होते ही श्रनेक बसे 
(808८४) और लारियाँ (/0777८७) सस्ते मूल्य पर बिकने लगी । अनेक मोटर ड्राइवर 
फौज से निकले और इन्हे चलाने के कार्य मे जुद गये । सभी भारतीय सडको पर 
मोदरगाडियाँ दौडने लगी । फल यह हुआ कि वह्‌ सडके जो उपेक्षित दशा में पड़ी 

हुई थी और जो कि केवल वेलगाडिया के चलने के लिए बनी थी, तेज मोटरो से 
श्र दूटने-फूटने लगी । उतकी मरम्मत का खर्च बहुत अधिक बढ गया और स्थानीय 
सस्याझ्रो को उसका सहन करना सर्वया श्रस॒म्भव हो गया | जितनो तैजी से यातायात 
(77270) वढ रहा था उत्तनी तेजी से सेडको का निर्माण सम्सव न हो सका और 
सडको की बुरी दशा हो चलो । जनसाधारण का ध्याव इस ओर गया जिन्होंने सरकार 
को नींद में भारी विध्न डालना प्रारम्भ किया । फरवरी सत्‌ १६२७ मे केन्द्रीय राज्य 
परपिद में एक प्रस्ताव द्वारा यह माँग की गई कि स्थिति वा अन्‍्वेपण करने के लिये 
एक समिति तियुक्त की जाय । इसी माँग के अनुसार सरकार ने श्री एम० झ्रार०- 
जयकर की अध्यक्षता में एक समिति नियुक्त को जिसते सब १६२८ में अपना प्रति- 
चेदन दिया । इस समिति का मुख्य आग्रह इस बात पर था कि सडको के विकास का 
भार प्रान्तीय सरकारा और स्थानीय सस्याग्रो के लिये असह्य हो चला है और उनम 
उसे वहन करने की सामर्थ्य नहीं है । सडके राष्ट्रीय महत्व की हैं और केन्द्रीय सरकार 
अपने उत्तरदायित्व से अछूली वही छूट सकती । उसे उनके निर्माण और सुधार मे 
हाथ बटाना चाहिए। समिति ने पेट्रोल पर दो झाना प्रति गेलद अतिरिक्त कर लगा 
कर एक केन्द्रीय सड़क निधि (एकल ऐे०४०१ ए४४०) बनाने की सिफारिश की 
और कहा कि केन्द्रीय सरकार इस निधि का प्रान्तों मे वितरण करके सडको के एक- 
सूत्रीय विकास का नेतृत्व कर सकती है। समिति को इन सिफारिशों के फ्लस्वरूप 
मार्च १६२६ मे केन्द्रीय सडक निधि की स्थापना हुई। 

(ख) केद्रोय सडक निधि--इस निधि का प्रशासन केन्द्रीय सरकार के हाथ 
भेथा। केन्द्रीय विधान मण्डल की एक स्थायी सडक सर्मिति (8७708 ए०णय- 
ग्रशं॥९८ 0०. 90808) के परामर्श से सरकार इस कार्य का सम्पादन करती थी। 
जितना घन निधि में एकत्रित होता था उसका १०९ केन्द्रीय सरकार स्वय व्यय कर 
सकती थी और शेष को प्रति वर्ष राज्यो एव प्रान्ता मे अपने-अपने पैट्रोल के उपभोग 
के अनुपात से वाट दिया जाता था। उक्त १०४५ को केन्दीय सरकार निधि के 
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प्रशासन, अ्न्वेषण, सूचना इत्यादि में अथवा अखिल भारतीय महत्व वी विश्वेप योज- 
नाग्रो के कार्यान्वित करने के लिए व्यय कर सकती थी । प्रान्तो को दिये जाने चाले 
अनुदातों (97975) का मन्तब्य उनके अपन सडको पर क्ये जाने वाले घन मे वृद्ध 
करना था। प्रान्तो को उन्हीं योजनाम्रो पर व्यय करने वी अनुमति दी जाती थी 
जिनको कि केन्द्र ने मंजूर कर दिया हो । यह निधि-योजना सर्वप्रथम पाँच वर्ष के 
लिए चालू की गई थी । सब्‌ १६३४ में इसे स्थायी जीवन प्रदान कर दिया गया। 
निधि के स्थापन के साथ हीं देश में ग्राविक ग्रवसाद ( 7८करूअंणा ) का 
ब्राविर्भाव हुआ | प्रास्तो दी ग्ाय ब्रत्यन्त बम हो गई । रा्टकों के निर्माण की तो 
बात ही कौन वहे, वे उनदी मरम्मत भी त्ग में करने मे असमर्थता दिखाने लगे। 
तुत्ती स्थिति में केन्द्रीय सरवार को संडक निधि मे से प्रा तो को दिये जाने वाले धन 
मे से सडको दी सरम्भत तथा अन्य उहूछुयो के लिये व्यय करने दो अनुमति देती 
पड़ी । अतएुव झाथिक अवसाद के कारए हमारी सडक वी प्रगति ओर सुधार मे एक 
बढी भारी बाधा झा उपस्थित हुई। तो भी इस लि वी सहायता से सड़को के 
विकास में बहुत कुछ सहायता मिली । खडकों के सुसंगठित विव्ास, तत्सम्बस्बी 
प्रधोग और अन्वेषण के निम्ित्त घन उपलब्ध करने के लिए ऋज भो सड़क 
निधि एक मुख्य साधन है । इससे प्रतिवर्ष ५ करोड रुपए मिलते रहते हैं। राष्ट्रीय 
राजमार्यों को छोडकर राज्यो मे सडक विकास के लिए इस निधि से लगभग ४३ 
करोड रुपये प्रति बर्ष मिल जाते है। १६५० तक इसको सहायता से ३८२ पुल, 
१,२५० मील आधुनिक सडके, और १,५०० मौल बाहरमासी सड़कें बनाई गई तथा 
२,२०० मील श्राचीन सडकों का सुधार किया गया ।* अब तक इस निधि में से लग- 
भग ५४ करोड़ रुपये विभिन्न राज्यो को सडक विकास के लिए दिए जा चुके है ।* 
(ग) भारतीय सडक कांग्रेस--१९४३ में जब सडक निधि को एक स्थायी 
स्वरुप प्राप्त हो चुका तो सरकार ने एक प्रद्ध-सरकारी संस्था की स्थापना वी जिसका 
नाम भारतीय सडक काँग्रेस (7ऐ७॥ ०४05 00087८55) रखा गया । सड्डकों के 
सम्बन्ध मे झिक्षा प्राप्त किये हुए इल्नोनियर इसके सदस्य हो सकते हैं। जो लोग 
इक्लीनियर नहीं है किन्तु सडको के विवास में रुचि रखते है वे भी एक निर्रिचत चन्दा 
देकर इसके सहायक सदस्य वन सकते हैं॥ इसकी स्थापना का मुख्य उद्दे शय सड़को के 
विकास के सम्बन्ध में परस्वर विचार-विनिमय और सड़को के निर्माण; और मरम्मत 
सस्वन्धी ज्ञान एवं अनुभवों का संचय था ॥ ७४ सदस्यों से प्रारम्भ होकर, आज यह 
१००० से अधिक सामान्य सदस्यो को विशाल संस्था है जितके उच्चको्टट के इछ्की- 
दियर जो केन्द्रीय व राज्य सरकारों श्रोर सेनिक इस्ीनियरी विभाग के प्रतिनिधि हैं 
तथा व्यक्तिगत वास्ज्य हिती के समर्थक हैं । इसके अतिरिक्त अनेक सहायक सदस्य 
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और है। यह समय-समय पर अपने सम्मेलन करती रहती है। इसका दएतर नई 
दिल्ली में है जहाँ से यह धपनों एक पत्रिका मी प्रकाशित करती है । जंव-जब सदस्य 
सम्रैलन होता है उसका कार्य विवरण सदस्यो के पास सूचनार्थ मेज दिया जाता है 
जिसमे सडको के सम्बन्ध मे महत्वपूर्ण विवरण दिया जाता है। इसकी भ्रपनी अनेक 
समितियाँ हैं जो विविध प्रकार के अन्वेषए कार्य करती हैं। सडक कांग्रेस ने देश के 
लिये एक सेतु सहिता (8508० (0०8८) की रचना की है और कई नई घकार के 
सडक तल (०७९ 80४०४४४) प्रस्तुत किये हैं जो भारतीय सडको के लिए उपयोगी 
सिद्ध हुए हैं ५ लागपुर योजना का निर्माण मो इसी के प्रयत्तों का परिणांग था। हाल 
मे इसने देश के लिए सडकक्‍्-विकास की एक दोस दर्षोपय घाजना बनाई है जिसके झ्रनु- 
सार सन्‌ १६८०-८१ तक दश म सडक-पथ अब से दूना हो जायगा । 

(घ) दर्तंसान स्थिति--मार्च १६२६ मे केल्दोय सडक निधि के बनने के 
उपरान्त भारत वी सडक नीति में करास्तिकारों परिवर्तन हुआ । अरब केस्दरीय सरकार 
भो इस ओर भपना उत्तरदायित्व समभने लगी भर सडक निधि की सहायता से 
संडक-सुघार एवं सडब-निर्माण कार्य किए जाने लगे । तब से ग्रव तक देश म जो 
प्रगति हुई है, वह निम्न तांलका से स्पष्ट है :-- 








शत वर्षों मे सडक निर्माण को प्रणति 
बरषे सडक-पथ की लम्बाई (मील) 
| पकेकी संडके_। अन्य सडके | कुलसडके 

१६२७-२६ ६१,००० ३१,४४,००० २,०५,००० 
१६३७-३८ ६४,००० २,२०,००० २,८४,००० 
१६४३-४४ ७०,००० २,५७,००० २,२७,००० 
१६५०-५६ ६८,९०० १,३१,००७० २,४६,००७० 
१६५५-५६ १,२२,००० १,६५,००० ३,१७,०७० 
शुहश८घ-५६ १,३६,००० २,१६,००० ३,९३,००० 
१६६०-६१ 

(अनुमानित) १,४४,००० २,५४,००० ३,६८६,००० 
१६८०-८१ 

(अनुमानित) २,५२,००० ४,०५,००० ६,४३,००० 














इन आँकडो से विदित होठा है कि द्वितीय पचवर्षीय योजना के प्रथम वर्ष में 
ही हमने नागपुर योजना के ल्ष्य को प्राप्त कर लिया था और हृदुपरात हम यथा- 
शक्ति आगे बटते ग्रए हैं । मय यह्‌ प्रगति सन्‍्दोषजनक है, तो भी देश वी विक्ञासो- 
न्मुख अर्थे-ब्यवया के लिए मह अपर्दाप्त है। अत्एव, सडक बिकात वी एक मई बीस 
वर्षीय योजना दनाई गई है जिसके झनुसाए सब १६८०-८१ त्तक देश भ सटक-पथ दी 
लम्बाई ६,४७,००० मोल हो जाएगे । 
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श्रधिक सड़कों को प्रावश्यकता 

पिछले पृष्ठो में हम सडकों के महत्व की झ्रोर हृष्टिपांत कर चुके है । ग्राथुनिक 
युग मे सड़को और सडक परिवहन के महत्व के विषय में किसी को कोई सन्देह वहीं 
हो पकता योजना झ्रायोग ने सड़कों के महत्व की ओर संकेत करते हुए कहा है कि 
सड़कें सभी प्रकार के विकास कार्यों वी पोपक हैं + चाहे हम कृषि को लें, चाहे उद्योग- 
अन्धों को, चाहे व्यापार को---सडको की सेवा सभी के विकास के लिये झनिवाय है हु 
दुःख इस बात का है कि हिन सडकों को हम इतनी महत्वपूए समझते हैं. उन्‍्बों 
हमारे देश में सर्वया प्वहेलना वी गई है । झाज भी हमारी सडकों को दछ्या संत्तोप- 
जनक नहीं है और न इस प्रोर सन्‍्तोषजनक प्रगति ही होती दिखाई देती है । हम 
कहां पर है और वस्तुत: कहाँ हमे पहुंचना है, इस बात को पूर्णतः: हृदयगर्म करने 
के लिये नीचे को तालिका भे हम दुछ देशा वी सड़को के विपय में भ्राँकडे प्रस्ठुत 
करते है 


देश संडको वी लम्बाई मीलो में 


प्रति चर्गमील क्ष त्रफ्ल पोछे । प्रति एक लाख जनसब्या भीछे 
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उक्त सालिका में भारत का स्थान सबसे नीचे है, यदि हम कुछ और देशो के 
आँकडे सम्मिलित करके तालिका का झाकार बढ़ा दे, तो इसमे सन्देह नहीं कि भारत 
का स्थान झौर भी नीचे उतर आयेगा । जापान, इ ग्लेंड, फ्रास जेसे छोटे और श्रौद्यो- 
गिक देशों से भारत की बराबरी अनुपयुक्त समझी जा सकती है। संयुक्तन्राष्ट्र 
अमेरिका एक एसा देश है जो अपने विस्तार ओर भौगोलिक परिस्थितियों के बिचार से 
भारत के भ्नुरूप है । जबकि संपुक्तनराप्ट्र अभेरिका भे प्रति वर्ग मील क्षेत्रफल के पीछे 
एक मील से अधिक सडके हैं, हमारे देश मे केदल २२ मील अर्थात्‌ अमेरिका का लगभग 
पाचवाँ भाग । अमेरिका मे श्रत्येक एक लाख लोगो के लिये लगभग २,५०० मोल 
लम्बी सडके है, विन्‍्तु हमारे यहाँ केवल ७२ मील श्र्थात्‌ अमेरिका की अपेक्षा पेंत्ीसवां 
भाग। प्रत्येक एक हजार जनसंख्या को ले तो संयुक्त-राष्ट्र अमेरिका मे २५ मील सडके 
है, इज्जलेंड मे लगमग ४ मील, विन्तु भारत मे छः फ्र्लाज़ से भी कम | यह भयातक 
स्थिति है। यदि हम अमेरिका की स्थिति को प्राप्त करता चाहे तो हमे अपने 
११,८०,००० वर्ग मील क्षेत्रफल के लिए कम से कम उतने ही मील लम्बी सड़कें 
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चाहिएँ । जब हम इसव] चर्तम्ान ४ लाझ सोज सडको से तुलना करने हैं तो हमे 
अपनी सडको का आदार तीन गुता करना होगा अर्थात्‌ वर्तमात सडकफों म॑ २०० 
प्रतिशत वृद्धि करनी होगी । 

शह हमने परिमाणु की वात कही । जो 'ुछ भी सडके हमे उपलब्ध हैं उनमे 
से ग्रधिकाश वी बडी दुर्दशा है। ३,६८,००० मील सडको म से वेवल एक-तिहाई पह्की 
हैं। श्षेष दो-तिहाई बच्ची सडके है जो ग्रीप्म ऋतु मे रेत से ढक जाती हैं। अनेक ऐसी 
हैं जो वर्षा ऋतु म जल भग्न होकर यात्रा के सर्वथा अयोग्य हो जाती हैं। नदी-नालो 
पर पुल न होने से उतरना दुस्तर हो जाता है। भारत सरकार हारा प्रबाशित 
"हमारी सडके” (007 9०७०५, नामक पुस्तक में बेलगाड़ो दा एक चित्र दिया है जो 
हमारी सडक के वास्तविक स्वरूप का चित्र ग्रक्त करता है। वेलगाडी माल से भरी 
हुई है, उसमे दो बेल जुते हैं। गाडी कीचड मे फंस जाती है और पहिये झावैन्‍आवे गज 
कीचड़ में हव जज्े है। दस-बाएह आदमी जितकी टांगे भी घुटनो तक कीचड मे फंसी 
हैं याडो को पोछे से घवका दे रहे है। गाडो का हांकने वाला बेलो को बुरी तरह 
मार रहा है तो भी गाडी क्ोचड से नही निकलती | विवश होकर वह भी नीचे 
उतर आता है प्रौर बेलो के रस्से पकड कर आगे की ओर खीचता है । यह एक साधा- 
रख घटना का चित्र है। विन्तु ऐसी ही श्लौर इससे भी दुष्सह्‌ अनेक घटनायें हमारी 
ग्रामीण सडको पर प्रतिदिन घटती रहती है । 

पक्की सडको के झभाव में हम यात्रिक परिवहत का उतना लाभ नहीं उठा 
सकते जितना अन्य देश उठा रहे है । इस सम्बन्ध में कुछ देशों के मोटर गाडियो के 
ऑक्डे देकर हम यह बता देना चाहते हैं कि भारत इस दृष्टि से भी कितना पिछडा 








हुआ है ::-- 
दिद्वव के कुछ देशो मे मोटर ग्राड़ियो का घनत्व * 
( प्रति लाख जनसस्या पोछे ) 

रेश मोटर गाडियो की सस्या 
सयुक्त-राप्ट्र अमेरिका २५,८०१ 
कनाडा १७,००० 
आस्ट्रेलिया १६,६६६ 
स्यूजीलेंड १४,२८५ 
ग्रेट ब्रिटेन ५,२६० 
दक्षिणी अफ्रीका ४,०२७ 
फ्रास ३,५६३ 
स्विट्जरलेंड २,५३१ 
लंका डिश 
भारत 
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उक्त तालिका मे भारत का स्थान सदसे नीचे है। जबकि अ्रमेरिता मे प्रति 
चार व्यक्तियों पीछे एक मोटर गाडी है, मारत में १,०७४ ब्यक्तियों पीछे केवल एक 
गाडी है । इसमे सन्देह नहीं कि भ्रमेरिका के इतने समृट्याली भर धनी देश होने का 
एक प्रमुख कारण वहां ग्रच्छो सडक ग्रोर सडक परिवहन का विक्रात ही है। मोटर 
प्रिवहुन वो प्रगति द्वारा ही प्रमेरिका की श्रति व्यक्ति पीछे वाधिक झ्राय ६,१३० 
रुपए हैं जबकि भारत में केवल ३३० ह० है। 


श्रतः झाज हमे अधिक सडका की ही आवश्यकता नहीं है, वरव्‌ अच्छी और 
अधिकाधिक पक्की सडबी को आवश्यकता हैं। तो भी भावी योजनाओं मे हमे ग्रामीण 
सड्कों वो पूर्वाधिकार देना चाहिए क्योंकि हमारे राष्ट्र वी ग्रात्मा गाँवों में वत्तती है। 
हमारी इतनी वडी जनसंख्या का भरण-पोपण श्र हमारे विविध उद्योग-धन्धो का 
सुचारु संचालन केवल प्रामीण समृद्धि पर ही निर्भर है । 


यह वात सर्वभान्‍्य है कि देश को श्रविक और प्च्छी सड़कों की आवश्यकता 
है। गत सौ वर्षो मे रेलो की और हो घ्याव दिया गया है। ग्रत: श्रव हमे रेलो की 
लम्बाई बढाने वी इतनो झ्रावश्यकृता नहीं जितनी सड़को को । हमारे सम्मुख 
मुख्य समश्या पोषक सड़कों अर्थात्‌ ऐसी सड़को का निर्माण है जो मुख्य सडकों की 
ग्रामोण प्रौर जिलो की सडको से तथा रेलो से मिलावें। ब्रिटिश काल में हमारी सड़के 
और रेले विदेशी उद्योग व व्यापार को प्रोत्साहन देती रही थी, प्रव उन्हे देशी उद्योग 
घन्धो और प्रान्तरिक व्यापार को प्रोत्साहन देना है । 


अनेक नई-नई योजनाप्रो के कार्यात्वित होने और तेजी से बढते हुए यातायात 
के कारण भी सडक-तिर्माण की ओर विज्येप ध्यान देने की आवश्यकता है | यातायात 
को स्थिति पर विचार करके यह अनुमान लगाया गया है कि देश मे लगभग ४०,००० 
मील नये रेल-पथ को और प्रावश्यकता है । प्रथम ओर द्वितीय पच्रवर्षीय थोजनाग्रो 
के दस वर्ष मे केवल १,२०० मील नया रेल-पय चालू हुआ है । इस चाल से ४०,००० 
मील नया रेल-पय बनाने मे सेकड़ो वर्ष का समय शगेगा। ग्रतएव जब तक देश के 
उन क्षेत्रों मे जहाँ रेल-पथ वी आवश्यकता बतलाई गई है, हमे सडके बनाती चाहियें 
और बढ़ते हुए यातायात को सडक-परिवहन सेवा प्रदान करनी चाहिए! इस 
भाँति हमे उन क्षेत्रों को आवश्यक परिवहन सेवा प्रदान करने का श्रेय ही नहीं 
मिलेगा, वरत्‌ उन क्षेत्रों को यातायात-क्षमता का भी पूर्णतः ज्ञान हो जाएगा 
और रेल-पथ्र के निर्माण का मार्ग तिःसन्‍्देह खुल जाएगा । हम भावी रेल 
योजनाम्रो को अपने अनुभव के आधार पर बना सकेंगे; उसमे कल्पना का स्थान कम 
से कम रह जाएगा । 


इन क्षेत्रों के अतिरिक्त देश के कुछ भाग ऐसे है जिन्हे हमारी उपयुर्ति रेल- 
योजनायें शताब्दियों तक नहीं छू सकेगी, क्योकि हमारे पास रेल-पथ बनाने के 
लिए भ्रावश्यक धन की कमी है । तो क्या ये क्षेत्र परिवहन-सेवा से सदियों तक वंचित 
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रहे ? नही । इस प्रकार की नीति आधुनिक नियोजित कार्यक्रम पर कुठाराघात करने 
वाला समभी जाएगी । अतएव इन क्षेत्रों मे सडके वनने की आवश्यकता है । ये सडके 
रैलो ओर अन्य साथनो के पोषण (४८८०:ण९४) का कार्य करेगी और देश की झाथिक 
स्थिति भे सहायक सिद्ध होगी । 

देश की इझंपि-व्यवस्था जब तक पश्ु शक्ति पर निर्भर है तब तक भारत के 
ग्रामीण क्षेत्र में पशु-परिवहन अर्थात्‌ सडको का महत्व कम नही हो सकता । प्लाज 
जब हमने ग्राम-सुधार सम्बन्धी प्रनेक वडी-बडी योजनाये छेड रखी हैं, इस वात वी 
नितान्‍्त झ्लावस्यकता है कि अधिक सडके बना कर उस क्षेत्र का कायाकल्प क्या 
जाए और ग्रामीण जनता वा नगर-प्रवास रोका जाए । ग्रामोण क्षेत्र की सेवा के 
लिए सडक परिवहन सर्वोपरि साधन है , रेले अथवा अन्य साधन वहाँ हार मान जाते 
और हथियार डाल देते हैं । 


देश मे पूजी का श्रभाव भी हमे रेलो की अपेक्षा देश के झ्रातरिक भागों मे 
सडक निर्माण की प्रेरणा प्रदान करता है। वर्तमान मूल्य स्तर के झुनुसार एक भील 
रेल-पथ बनाने का व्यय लगभग ७,००,००० 6० होता है, जब कि एक मील सडक 
का व्यय केवल ८५,००० ह० ।१ 

विश्व के समभो देशो भे आजकल रेलो की अपेक्षा सडक निर्माण को अच्छा 
समभा जाता है । उदाहरणार्थ १६१६ और १६५३ के बीच सयुक्तरराष्ट् 
अमेरिका मे सडक यातायात में २८६% वृद्धि हुई जबकि रेलन्यातायात में केवल 
४३% वृद्धि हुई 

देश मे इस समय लोहे भ्ौर इस्पात की भारी कमी है और रेल-निर्माण 
के लिए सडक़-निर्माण की अप्रेज्षा कही अधिक लोहे और इत्पात की ्रावश्यकता 
पड़ती है । ऐसी स्थिति में हमारा ध्याद रेलो की श्रपेक्षा सडको की झोर विशेष 
जाना चाहिए। 
सड़क विकास की कठिनाइयाँ 

सडको के विकास एवं सडक-निर्माण की सर्वाज्भपूरों एवं व्यापक योजना 
बनाने मे तीन भ्रकार की कठिनाइयाँ आती हैं : (क) प्रशासन सम्बन्धी, (ख) शेल्पिक 
(ए८०ए्र८थे) एवं (ग) वित्तोय । 

(क) प्रशासन सम्बन्धी कठिताइयाँ--सडके राष्ट्रीय महत्व की हैं। कृषि, 
उद्योग एवं व्यापार के विस्तार के लिए ही वे लामदायक नही हैं, शिक्षा-प्रसार, 
स्वास्थ्य-सुधार और राघ्ट्ू-रक्षा के लिए भी उनका महत्व है। उनका उपयोग भी 
सार्वभोमिक है। भतएवं सडको के विकास की कोई भी योजना राष्ट्रीय स्तर पर 
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बननी चाहिए और उसके बनाने में उतके उक्त राष्ट्रीय महत्व तथा राष्ट्रीय नीति का 
ध्यान सदैव रखना चाहिए। हमारे यहां सव्‌ १६२८ तक सडक का निर्माण भौर 
प्रनुरक्षणु सर्वथा प्रान्तीय मरकारो और स्थातीय संस्थाओं का उत्तरदायित्र समझा 
जाता थां। जयकर समिति के सुझावों के उपरान्त उनके प्रति केन्द्रीय सरकार भी 
अपना दायित्व समभने लगी, किन्तु तो भी व्यवहार में सरकारी मभोवृत्ति में विशेष 
परिवर्तत न हुआ । सव्‌ १६४७ में नागपुर योजना का वार्यक्म उठाने के उपराब्त 
सरकारी हृष्टिकोश में ऋन्तिक्नारी परिवर्तन हुप्रा भोर केर््र में एक प्र॒लग सडक 
संगठन स्थापित किया ग्था। म्रव संडक्-विपय परिवहन एवं संवहन मंत्रालम का 
उत्तरदायित्व है। इस मंत्रालय में एक भ्रलग से सड़क कक्ष (२००४० ६४४४) हैं, जो 
सडक-विक्ास वी योजनायें बनाते व उनके सूत्रीक रण इत्यादि के लिये उत्तरदायी है । 
इस भाति प्रवन्ध-प्रशासन सम्वस्थी कठिनाई भब हमारी सड़को के मार्ग से हट थई है । 
आवश्यकता है तो केवल रेलो पर सडको से झ्रविक घ्यान देने की पुरानी मनोवृत्ति के 
बदलते की । बुछ लोगों का विचार है कि सारी सडको का अधिकार केद्धीय सरकार 
का होता चाहिए तथा रेलन्मतालय की भांति एक अलग सडक मंत्रालय भी होना 
खाहिए। राज्यों की सरकारे एवं नगरपालिकाएं केद्ध के प्रतिनिधियों की भाँति काम 
करे । प्रत्येक राज्य मे एक सडक अधिकारी का स्थान होना चाहिए । 


(लू) शैल्पिक कठिनाइयाँ---भारत एक विज्ञाल॒ एवं विविधतापूर्ण राष्ट्र है । 
गहाँ की भूमि की वनावट, जलवायु एवं परिस्थितियों में भारी झन्तर पाया जाता है। 
यदि देश मे इन बातों की एकर्पता हो तो मरलता से सडक-विकास की कोई योगना 
बनाई जा सकेती है । हमारे लिए यह सम्भव नहीं है। झ्रासाम व बंगाल में हर ऋतु 
में काम आने वाली एवं उपयोगी सडकें बनाना भ्रत्यन्त कठिन है, किन्तु पंजाब, मद्रास 
एवं उत्तर-प्रदेश इत्यादि राज्यों में यह काम सरल है। उत्तरलदेश के पूर्वी जिलो, 
बिहार व उडीसा भें बाढ़ एक वापिक घटना है, जो सडको के लिए महान्‌ समस्या है। 
गंगा के मेंदान में सडक-विकास में सस्ती सामग्री सबसे बड़ी बाधा है | मध्य-अदेश 
और दक्षिण की वालो मिट्टी भी सडकृनिर्माए के लिए अनुकूल नही । हिमालय पर्वत 
अथवा तराई क्षेत्र मे सडक्‍-निर्माण दुभर ही नही, बडा खर्चीला काम है। सड़क 
जिर्माण के लिये यह क्षेत्रीय विविधता महान समस्‍्था बन जाती है । 


मिश्चित यातायात की दूसरी कठिनाई सड़क-निर्माताप्री के मार्ग में आतो है। ... 
ऐसी सड़के बनता सामान्यतः व्यावहारिक नही जो पशु-वाहनो (बेलगराड़ियो, इक्को, 
तांगो) और मोटर-गाडियो दोनों के लिए सुविधाजनक हो । 


इन कठिनाइयों को दूर करने के गत वर्षों मे यत्न क्रिये बये हैं और हमारी 
कठिनाइयाँ बहुत कुछ कम हो गई है तथा और भो कप होती जा रही हैं । भारतोय 
सड़क काँग्रेस ने खोज-कार्य करके देश के विभिन्न भागों के लिए उपयोगी सडक-तल 
(8०१0 $प4०78) और सेतु-संहिताये (8708० ८०१७७) प्रस्तुत की है । बड़े नगरो 
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के निकट पहुँच कर सडके दो प्रकार की बनाई जाने सग्गी हैं। एक मोटर गाडियो के 
लिए और दूसरी, वेलगाडियो और अन्य पशुनवाहनो के लिए। देय म एक केन्द्रीय 
सडक गवेषणाशाला खुल छुकी है, जो सव्‌ १६४० से इस ओर महत्वपूर्ण कार्य कर रहो 
है। देश में सडक-निर्माण सम्बन्धी मशोने और यन्त्र भो बनेने लगे हैं । 

(ग) वित्तीय कठिमाइयाँ--तीससे बडी कठिनाई सडक-योदना बनाने मे घन 
का अभाव है। भारत निर्धन देश है और यहाँ पर्यास्त घन की भारी कमी है। सडइक्ो 
को प्रभी तक व्यावहारिक हृष्टि से अनुत्पादक माना जाता है। भ्रतएवं ऋण लेकर 
यह काम नहीं क्या जाता। प्रमिद्ध क्ञागपुर योजना के कार्यान्वित करने में सदसे 
भारी वाया घन वो वी रही । इस समय देश में सय्व-निर्माण वा वार्य केन्द्रीय 
सरकार, राज्य वी मरकारे तथा स्थानीय स्स्‍्थावे सभी मिल कर करतो हैं। यह 
नीति लाभद्यर्द है। केन्द्र वी सरकार कुछ अपनी वाधिक झाय से, दुछ केन्द्रोय सडक 
निधि मे (लगभग ५० लाख रुपए प्रति वर्ष) त्था कुछ पचवर्षीय योजना से घन लेक्षर 
संडब-निर्माण एवं विश्रास के लिए व्यय रूरतो है । राज्य की सरकारे भी दुछ अपनी 
वाषिक झांव से, कुछ केन्द्रीय सटक निधि से तथा कुछ योजना झायोग्र स घन प्राप्त 
करनी हैं। स्थातीय मसस्थार्ँे दहुघा झपनी आय और राज्य सरकार की सहायता पर 
निर्भर रहटो हैं। कुछ सडवर्ननिर्माण कार्य, मुख्यतः ग्रामीण क्षेत्र म, श्रमदान से भी 
होता है। तो भी देश को झ्रावश्यक्षताओ को देखने हुए ये सद साधन अवृषयूक्त हैं । 
विचीय प्रन्तत्र दर करने के लिए निम्नाक्ति अन्य सुम्णव वहुधा दिए जाते हैं .-- 

(१ ) सडक परिवहन से होने वाली खारी आय सडक्-निर्माण एवं सुधार के 

लिए नियत कर देनी चाहिए । 

(२) दुछ लोग सडको के निमित्त एक विश्येष भूमि कर लगाने का 
सुझूव दते हैं । 

(३ ) केन्द्रीय सटक निधि को भाँति प्रत्वेक राज्य मे एक-एक स्थायी सडक 
निधि स्थापित की जानो चाहिए । 

(४ ) यह सिद्ध हो झुका है कि सडकें नहरो को भाँति ही उत्पादक हैं । झतः 
ऋण लेकर सटके बनाई जायें | ये ऋण ब्याज सहित सडक वी आय 
से इ॒क्ाए जा सकते हैं । 

(५ ) सडक राए्ट्र-रक्षा के लिए मो उपयोगी हैं। अत प्रतिरक्षा बजट 

([0र्घ6"८८ 0००४८) दे भी उनके लिए कुछ घन देवा चाहिए । 
गन्ना परिषदा, ग्राम-पंचायतो झथवा अन्य ऐसो ही विश्लेप उस्याओं को 
सढकों के विकास के लिए धन देना चाहिए | 








(६ 
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द्वितोय विश्व-युद्ध के प्रारम्भ होने से पूर्व भारत में सडको बी स्थिति सन्तोष- 
जनक नही थी । व्यावहारिक हप्टि से सडको का सारा उत्तरदायित्व प्रान्तीय सरकारों 
के ऊपर था। केन्द्रीय सरकार का उत्तरदायित्व केन्द्रीय सडक निधि (एलाएंगे 
]2०३० ['५४५) से प्रान्दों को वापिके अनुदान देकर समाप्त हो जाता था। धोर 
आर्थिक मन्‍्दी के कारण प्रान्तो को वित्तोय स्थिति अच्छी नहीं थी । फलत: सड़कों की 
दशा बडी शोचनोय हो चली थी | युद छिड॒ जाने पर स्थिति और भी विगडने लगी 
बयोकि सारी शक्ति उघर ही केन्द्रीभूत हो गई | युट की प्रगति के साथ झौर विशेषतः 
जापानी झआकमण] के उपरान्त भारत सरकार का माथा ठनका, श्रव उसे सड़कों का 
वास्तविक महत्व ज्ञात हुआ । चिन्ता इस वात की थी कि किस भाँति सडको के क्षत्र 
में प्रगति की जाय । सेनिक महत्व की ही सडको की लही वरद्र अब देश को ध्यापा- 
रिक महत्व वी सडको की भी ग्यावश्यक्ता थी। प्रान्तीय सरकारों के पास पर्याप्त घन 
नहीं था। अतएव युद्ध क्षेत्र की और सेविक महत्व को प्रन्य सड़को के लिए प्रतिरक्षा 
कोष से अनुदान दिए जाने लगे । किन्तु प्रश्त रहा व्यापारिक महत्व की सड़कों का; 
उनके लिये रुपया कहाँ से आये । इस भाँति केन्द्रीय सरकार ने सड़कों के विकाप्त के 
सम्बन्ध में श्रपना उत्तरदायित्द समझा और अब उसके पेट मे खलबली मची। कहने 
का तात्पर्य यह है कि सडको के विकास के प्रइन के सम्बन्ध मे सरकारी दृष्टिकोण में 
एक क्रान्तिकारी परिवर्तन हो चला । 

जब उक्त विचारधारा चल रही थी, उसी समय छूस का उदाहरण लोगो के 
सामने था। रूस ने शान्ति-काल में नियोजित ढंग से देश के आ्रथिक उत्पात का प्रयतल 
किया था । उसे जर्मन जेसे गत्र, को हराते देख कर विश्व के राजनोतिज्ञ दंग थे झौर 
यह समक रहे थे कि रूस को इतनी शक्ति बढ़ाने का एकमात्र कारण उसकी पंचवर्षीय 
गोजनायें और व्यवस्थित कार्यक्रए ही है | फलत: प्रत्मेक देछ के विज ऋषले-्प्रपने 
देशो के लिए युद्धोत्तकालीन विकास को योजनाएँ बनाने लगे । भारतीय राजनीतिशो 
की भी इस ओर दृष्टि गई। जब युद्ध चल रहा था तभी देश के विकास और झाथिक 
उत्पान की योजनायें बनने लगी । परिवहन के क्षेत्र मे यह बात पूर्णतः सिद्ध हो चुकी 
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थी, जेंसा कि उपर वह छुके हैं, कि छडके बडे महत्व ती हैं, विन्‍्तु उतको दशा बडी 
शोचतीय थी । साथ ही यह भी प्रगट हो गया था कि देश मे क्सो भी प्रकार की 
योजना: को सफलता और किसी भी प्रकार के वार्यद्म वो कार्यान्वित करने के लिए 
सडका का विकास अनिवार्य है । के, 

इस विचास्थारा से ब्रेरित होकर भारत सरकार ने भारतीय सडक कांग्रेस 
के झाग्रह पर दब्य के सभी सुख्य-मुख्य इ जीवियरा का एक सम्मेलन बुलाया | यह 
सम्मेलन दिसम्बर १६४३ म नागपुर म हुआ । इस सम्मेलन ने सडको के भावी विकास 
पर विवार क्या तथा निम्बाक्ति सुझाव दिए “-- 

(क ) सडके चार प्रदार की होनी चाहिये, राष्ट्रीय राजपथ, प्रान्तीय अथवा 
राज्य-राजपथ, जिले को सडके, तथा ग्रामीण सडके, राष्ट्रीय राजन्पथ, 
दश के सडक पथ था मूलाघार समझी गई , 

( ख ) उक्त चारा ही प्रकार की सडके राप्टहित के लिए महत्वपूर्ण सममनी 
चाहिये और एक का विकास दूसरे को हानि पहुँचा कर न होना 
चाहिये, सव का सतुलित विंकास होना चाहिये । 

( ग) केन्द्रीय सरकार को राष्ट्रीय राजपथो के निर्माण झोर पोषण का पूरा 
उत्तरदायित्व किसी योजवावद्ध कार्यक्रम के अनुसार ओहना चाहिये । 
इस योजना म अन्य प्रकार वी सडका के विकास का कार्यक्रम भी 
सम्मिलित हो । 

(घ ) किसो अ्रधिकृत योजना को कार्यान्वित करने एवं तत्मम्वन्धी कार्य के 
वियन्त्रण और समन्वय के लिए एक स्वतत्र सडक वोर्ड की स्थापना 
होती चाहिये और थोर्ड के पथ-प्रदर्शन के निमित्त एक सलाहकार 
परियद होनी चाहिए । 

इस सम्मेलन ने सड़का के विक्ात्न को एक दसवर्षीय योजना बनाई जिसके 

प्रनुसार आगामी दस वर्ष म संडक-पथ की लम्बाई ४ लाख मील होने नी प्रभावना 
को । यह योजना ही नागपुर योजना के नाम स्रे प्रसिद्ध हुई । 
सड़कों का वर्गोकरण 

इस योजना वी सबसे बडो विश्येपता सडको का विधिवत वर्गीकरण था । सारी 

सड़को के चार वर्ग किए गय । योजना का वर्गों के अनुसार स्वरूप इस भाँति था .-- 








बर्ग वा नाम मीला म॒ व्यय ( करीह 
लम्बाई स्पयोम ) 
( १ ) राष्ट्रीय राजपथ (पि०७०णथ। साहुपछ १5७) २२,००० ड् 
राष्ट्रीय अनुयान (९४७०४शे वेद) झ३,००० डे 


(२ ) ऊान्तीय राजपच (70:7० घछा्टाए७०5७) ५,००० १२१ 
(३) जिलों को सडके--बडी (0: रि०४०४-- 


'ैआुण) ६०,२०० दर 
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जिलो की सडकें--छोटी ,, (ीगण्से १००,००० च्ण 

(४ ) गाँवों की सड़के (४४४४८ 8०७०४) १५०,००० ० 
युद्धकाल के विछड़े हुए काय न १०९ 

पुल बनाना ड्‌ 

भूमि उपार्जन [गाते 2्यप्रअप०्त) स्न्ले प्रूल 

कुल जोड ००,००० डडद 
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राष्ट्रीय राजपय--वे सडके हैं जो प्रातो अषवा राज्यों के राजधानी के गगरों, 
बड़े-बड़े वन्दरगाहो, प्रमुख व्यापारिक केद्रों को परस्पर मिलातो है तथा देश की 
सडको का विदेक्षी ( तेपाल, पादिस्तान, बहा, तिब्बत ग्रादि ) सड़कों से सम्बन्ध 
स्थापित करती हैं। थे देश में भ्रावाग्मन और संचार के मुख्य साथन है। इनमें सेतिक 
महत्व की सडके भी सम्मिलित हैं। इनके निर्माण, सुधार ग्रौर मरम्मत का भार 
केन्द्रीय मरकार के ऊपर है । 

प्रान्तीय रॉजपथ--ये विभिन्न प्रान्तों भ्रथवा राज्यों के प्रस्तर्गत मुख्य सड़कें हैं 
जो एक और राष्ट्रीय राजपथो और पड़ोसी राज्यो की संडको से जा सिलती हैं. शौर 
दूसरी ओर राभ्य के राजवानी-तग्रों एवं मुह्य व्यापारिक केस्दों को परस्पर जोड़ती 
है । इनके निर्माण प्रौर ठोक दक्षा मे रखने का भार राज्य को सरकारों पर है। 

जिले की सड़कें---ये प्रत्येक जिले को मुख्य सड़कें है जो एक ओर राज्य की 
मुख्य संडको से जा मिलती हैं और दूसरी ओर जिले के मुख्य दगरो, उत्पादन केस्रो 
और मरिडियों को राजपथो अथवा रेलो से जोडती है। विभिन्न जिलो की राजवानियों 
को भी ये मिलातों है। इनका उत्तरदायित्व जिला थोड़ों पर है। जिले की छोटी 
सड़के गाँवो को सेवा करती है। ये बहुधा निम्नकोटि की और करूची सडकें हैं । 

गाँव की सड़कें--एक गाँव का दूसरे गाँव से सम्बन्ध स्थापित करतो हैं। ये 
जिले की निक्‍्टवर्ती सडको से जा मिलती है। इनके बनने और सुरक्षित रखने का भार 
गाँव वालो के पारस्परिक सहयोग पर है। बहुधा ग्राम-पंचायतें इनकी देखरेख रखती 
है | राज्य को सरकारों को भी इन के विकास मे रुचि होती है और ये पंचायतों 
को सहायता देती हैं । 

नागपुर योजना का मुख्य उ्ँ हम देश मे प्रत्येक वर्ग की सड़को का संतुलित 
विकास था ताकि विकसित हृषि क्षेत्रों का अ्रत्येक गाँव निकट की सुख्य सडक से मिल 
सके और उसकी उपज का परिवहन सहज-संभव हो सके । योजना के अनुसार विक* 
सित कृषि-क्षेत्रो का कोई गाँव मुख्य सडक से पाँच मोल से अधिक दूर न होता चाहिए 
चाहे भौतत अन्तर दो मील तक हो । योजना मे नई सड़के दनाने के साथ-साथ पुरानी 
सड़को के सुधार की ओर भो ध्यान दिया गया । 

नागपुर सम्मेलन ने केन्द्रीय सरकार से राष्ट्रीय राजपदो का सारा उत्तर- 
दायित्व श्रोदने के साथ यह भी आग्रह किया था कि वह इतकी देख-रेख ओर प्रशासन 


नागपुर योजता | ३०६ 


राष्ट्रीय राज-यथों वो झुस्य-मुस्य सडें निम्ताकित हैं। : 
(१ ) अमृतमर-कलकत्ता, 
( २) झागरा-वम्बई, 
(३ ) वम्बई-मद्रार् (वंगलौर होकर), 
(४ ) मद्रामलकत्ता, 
(५) कलकृत्ता-बम्वई (नागपुर हो कर), 
(६) वाययणप्ती-कुमारी अन्तरीप (नागपुर, हैदराबाद, कुलूर्ल एवं बंगलौर 
हो कर) । 
(७ ) दिल्‍्ली-बम्वई (अहमदाबाद हो कर), 
( ८) अहमदाबाद-काँधला वन्दरगाहु । 
( & ) अम्वाला--तिव्वत सोमा (शिमला हो कर) 
(१०) दिल्ली-नजनऊ (मुरादाबाद हो कर) 
(११) लखतऊ-बरौनी (मुजफ्फरपुर हो कर), इसकी एक शाखा नेपाल की 
सीमा तक जाती है । 
(१२) प्रसम पहुँच सडक, 
(१३) असम मुख्य सडक। इसको एक शाज्ता मणिपुर हो कर बह्मावी 
सीमा तक जाती है । 
(१४) जब्वलपुर-मोपाल-बायोरा सडक, 
(१५) आगरा-जेपुर-बीकानेर, 
(१६) शोलापुर-चित्रर्ग सडक | 
(२) प्रन्य महत्वपूर्ण सडऊें--राष्ट्रीय सडको के अतिरिक्त कुछ भ्रन्य राष्ट्रीय 
महत्व की सडको पर भी प्रयम योजना काल मे भारत सरकार ने काम जारी क्या 
था जिनमे पस्सी-बदरपुर सडक (भ्रसम), पश्चिमी तट की संडक (महाराष्ट्र, मेमूर व 
केरल) और पठानवोट-ऊघमपुर सडक मुरूय थी। प्रथम योजता काव मे॑ पस्मी+ 
बवरपुर सडक पूरी हो गई थी, केवल तारकोल करने और स्थावी पुल बनाने व 
काम शेष रह गया था जो द्वितीय योजना काल में क्षिया गया। प्रठानकोट-उधमपुर 
सड़क भी अब पूरा हो चुकी है तथा पश्चिमी तट वी सडक का लगभग तीन-चोधाई 
भाग वन गया है ५ बचा हुआ काम तृतीय घोजनाकाल म पूरा किया जाएगा जिसके 
लिए २२ क० २० के व्यय का अनुप्तान है । 
(ख) राज्यों को सड़कों 
राज्यो वी सडको का भार राज्य की सरवारो १र है। हां, उन्हे केन्द्रीय 
सडक निधि (ए०४४शे प्े००० 74) से कुछ सहायता अवश्य मित्र जाती है । प्रथम 
योजना काल में यद्याव ७८ करोड रुपए हो राज्यो की सडको के लिए रखे गए थे, 
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किस्तु कालान्तर मे इसे बढाना पड़ा और वास्तविक व्यय लगभग €रे करोड स्पए 
किया गया । द्वितीय योजना में १६४ करोड़ रुपए नियत किए गए। तृतोय योजना मे 
राज्यों के लिए २४४ करोड़ रुपए नियत किए गए हैं। प्रथम योजना काल में लगभग 
१६,००० मील पक्कौ और ५४,००० मील कच्ची सड़कें राज्यो में बनी तथा द्वितीय 
योजना काल में २१,००० मील पक्की ओर ३७,००० पील अन्य प्रकार की संड़के 
बनाई गई । तृतोय योजना काल मे लगभग २५,००० प्रील पवकी सडके बनने का 
अनुमात है । इस भाँति १६८०-८१ तक राज्यों में सड़क-पथ को लम्बाई ६,२५,०५० 
मील होने की भाशा है । 
हितीय योजना ही भाँति तृतीय योजना में उन क्षेत्रा को विशेष महत्व दिया 
गया है जो ग्रावागमन के साधनों मे विछड़े हुए है । इसी उद्दृश्य वी पूर्ति के लिए 
अंडमन व निकोबार द्वीपो, हिमाचल प्रदेश, मणि१२, पूर्वोत्तर सीमान्त क्षेत्र, त्रिपुरा 
इत्यादि की कुल घनराशि का एक-चोथाई से एक-तिहाई तक सडक-विकास के निमित्त 
निर्धारित किया गया है। इसी कारण असम, जम्मू-कश्मीर, मध्य प्रदेश एवं राजस्थात 
राज्यों में सडक-विकास को उच्च पूर्वाधिकार दिया गया है। राज्यों के प्रन्तर्गतत भी 
बिछड़े क्षे त्री को ओर विश्येय ध्यान दिया गया है अ्र्यात्‌ पंजाब के पहाड़ी क्षेत्र; 
उत्तरप्रदेश के उत्तराखशड, वुन्देललएड व अन्य पहाडी क्षेत्र, महाराष्ट्र के विदर्भ 
व मरह॒ठाबाद; आन्ध्र के तेलगाना; मेसूर व केरल के उत्तरी जिले तथा जम्मू-कदमीर 
के लद्टाख और सोनावरी क्षेत्र इत्यादि । 
ग्रामीण सड़कें--आमीण जनता का सहयोग प्राप्त कर आत्तीय सरकारें 
स्थानीय संस्थाओं की सहायता से इनका विकास करती है। केन्द्रोय सरकार भी इस 
काम में रुचि रखती है। अपनी सहानुभूति का परिचय देने के लिए प्रथम योजना काल 
में १४ लाख उुपए का एक अनुदान विशेष ग्रामौष्ठ सडको को योजनाम्रो के लिए दिया 
था और सडको के विकास के लिए एक 'प्रादर्श योजना' भी बताई थी । केन्द्रीय सर- 
कार ने प्रथम योजना काल भे ६० लाख रुपए केद्धोय सड़क श्रारक्षित निधि से ग्रामीण 
सड़की के लिए स्वीकार किए ) इस भांति केद्दीय सरकार के प्रोत्साहन, राज्य-सरकारो 
के सहयोग एवं ग्रामीण जनता के उत्साह के कारण पअ्थम योजना काल मे लगभग 
२६,००० पील नया सड़ुक-पंथ गांवों मे बना | यह काम बहुवा सामुदाधिक विकास 
योजदाओ के अन्तर्गत हुआ । द्वितीय योजना मे इसे और क्री श्रधिक महत्व दिया 
गया। इस अविधि मे परिवहन मंत्रालय ने ग्रामीण सड़कों के विकास के लिए सभी 
जिलो मे दाग-वेल लगा कर उनका भावी स्वरूप निर्धारित किया! इसी कार्यक्रम के 
अनुछार अरब काम हो रहा है तथा योजना के अन्तर्गत आ्रामीझध क्षेत्र मे काम करने 
वाली विभिन्न संस्थाओं के बीच समन्वय स्थावित्त किया जाता है 





अध्याय २३ 


सड़क परिवहन का विकास 


(0€एशु०ए००९०७६ ० छ००पें पजन०५छ०४६) 





सडक परिवहन से तात्पर्य सडक मार्ग से यातायात (माल और यात्रिया) का 
झ्रावागमन है । सडक मार्ग से यातायात का समतागमन मुख्यतः 'लगाडियो, मोटरो, 
वाइसकिलो एवं अन्य वाहना से होता है। आधुनिक युग म मोटर-गाडी ही सडक 
परिवहूद का ध्रघान प्रग मानी जाती है, यद्यपि भारतीय गाँवों मे देलगाडी का महत्व 
भी कम नहीं हुप्रा । 
भोटरें--मारत मे प्रथम मोटर गाडी सब १८६७८ में झ्ायात की गई थी। 
सत्‌ १६१३ तक इसका प्रयोग अत्यन्त सोमित था, जेबकि ३,०८६ गाडियाँ भ्रायात 
की गई । धीरे-धीरे मोटरें लोकप्रिय होती गई और प्रथम विश्व-युद्ध के वर्षों मे 
उन्होने युदक्षेत्र मे नाम पा लिया । युद्ध के उपरान्त अनेक सोटर साडियाँ नागरिक 
जनता वी सेवा करने लगी, यहाँ तक कि भ्राथिक मन्‍्दी के वर्षों मे ये रेलो के साथ 
टक्कर लेने लगी । तो भी सद्‌ १६३८ तक आयात की हुई प्रधिकेतर मोटर गाडियाँ, 
कारे व मोटर बाइसकिले घी । बस और मोटर ठेले बहुत कम झ्रायात करिए जाते ये । 
बस्तुतः सर्‌॒ १६३८ तक मोटर गराडियाँ जन-प्ताधारण को केवल सोमित सेवा बरही 
थी। सद्‌ १६३८ के उपरान्त स्थिति तेजी से बदलती गई। सत्‌ १६४० से अधिका- 
घिक सद्या मे वेसे और मोटर ठेने श्रायात किए जाने लगे । इस समय देश म॑ कारो 
को अपेक्षा वो और मोटर ठेलो का उत्पादन अधिक होता है, जो इस बात का 
सूचक है, कि मोटरो कौ सेवा वी माँग जन-साधारण म बढती जा रही है। सब 
१६२० तक सारी मोटरे अपती पूरी अवस्था मे आयात वी जाती थी, किन्तु तदुपरात 
उनकी जडाई (७$5८४००॥श४) का बामभ देझ्य में होने लगा । सत्‌ १६४४ मे दो मारतौय- 
मौदर निर्माण कम्पनियाँ बतो । भव देश म ६ अधिकृत निर्माता हैं तथा प्रनेक 
सहायक उद्योग हैं, जिनमे इन्डन, वेटरी, टायर इत्यादि बनते हैं। भ्रव मोटरो प्रथवा 
कल-पुर्जों का आयात सर्दया बन्द है और मोटर-निर्माण पूर्शतः एक देशी उद्योग है । 
सु १६२०-२१ मे विशाजित भारत के क्षेत्र म ३७,००० मोटर गाडियाँ 
थी । सद्‌ १६३५-२६ तक इनको सरया १,१५,०००, सत्‌ १६४०-५१ तक 
३,१०,००० तथा सत्‌ १६५५-५६ तक ४,१८,००० हो गई। अ्रद्र देश में मोटरो वो 


इ्११ 
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पंरया लगभग पाँच लास है । ये आँऊडे मोटरो की उत्तरोच्त: वढतो हुई संख्या की 
्रोर संक्रेत करते है, किन्तु यह वृद्धि बढ़ते हुए अनुपात में नहीं हुई । सब १६२०-२१ 
ते सब १६३५-३६ की अवधि में सन्‌ १६२०-२१ वी सस्या पर यह वृद्धि !४४ 
प्रतिवर्ष थी; सत्‌॒ १६३५-३६ से सव्‌ १६१०-५१ तक वी अवधि में ११"५% प्रति बर्ष 
और सन्‌ १९५०-५१ से सव्‌ १६५५-५६ वी अर्थात में केबल ७%। सन्‌ १६५४-४५ 
के अन्त मे ४,६९६,००० मोटर गाडियो मे से १,३३,००० मोटर ठेले, २,०५,००० 
व्यक्तिगत बारें, ४५,००० बनें, (१५,००० मोटर सताइकिले, १८,००० जीप गाड़ियाँ 
झौर शेप विविध गाडिवाँ थी । 

बाईसक्लिं--हाल के वर्षों मे वाईमक्रिद का प्रयोग बहुत वढ़ गया हैं और 
अ्रव यह नाशवांब पदार्थों एवं रघु आउार की वस्तुग्रो के स्वानीय वितरण के लिए 
भी प्रयोग की जाने लगी है, वद्यवि इसयरा प्रयोग बहुवा यात्री यातायात के लिए होता 
है। दीसवी शताब्दी के प्रारम्भिक वर्षो में वा(सकिते भी यहाँ विदेश से आती थी । 
१६१२-१३ मे इनकी संझ्या तगभग ६६,००० थो । सब्‌ १६४७-४८ भे यह बढकर 
२,६१,००० हो गई। झाज देश में (०३ लाख बाईसकिले वनती है और सब्‌ १६६४- 
६६ के ग्रतत तक २० लाख वाईसक्लि प्रति वर्ष बसने वी सम्भावना है। इनके 
निर्माण में १७ बढ़े-यड़े कारखाते, जिनकी उत्पादन-क्षमता १० लाख है, और ४६५ 
छोटे-छोटे कारखाने जिनका उत्पादन-क्षमता २१ लास है, भाग लेते है । देश में भव 
मोटर, स्कूटर भी बनने लगे है । 

बेलगाड़ियाँ--थर्वपि मोटरो और वाईसकिलो का प्रयोग दित-पर-दिन बढ़ता 
जा रहा है, किन्तु वेलगाड़ी जो प्राचीनतम साथन है, की भी देश मे महत्ता कम नहीं 
हुई। प्रामीण क्षत्र पे भ्रभो भी उसका एकक्षेतर राज्य है।सव्‌ १६४३ मे देश भे 
बेलगाडियो को संरया ६० लाख थी और ये गाडिया लगभग १० करोड़ टन अर्थावि 
लीक रैलो के बराबर भाव यात|यात ले जाती थी । अब देश मे बेलगाड़ियो की संख्या 
एक करोड हैं, जो लग्भग १२९४० करोड़ ढन माल यातायात को सेवा प्रदान करती हैं। 
घोटर परियहुन का नियमन 

यद्यपि सव्‌ १६०३ और सब १६११ के वीव अधिकतर प्रान्तों ने मोटर 
गाडियी के पंजीयन (१९९४४७७४०७) के जिमितत दाजूत बचा लिए थे, विस्तु सब 
१६१४ से पूर्व कोई ग्रखिल भारतीय विधान नहीं था। उस समय तक भाड़े पर 
मोटर गाडियाँ चलने लगी थी । अतएंव सन्‌ १६१४ का भारतोय मोटर बहन कानुद 
(॥/०४०7 9टाप्रंश८ ०) बनाया गया । इस काबून के अन्तर्गत केवल १८ धाराएँ 
थी | इस काबून के द्वारा मोटर गाड़ियों के पंजीयन, ड्राइवरो को लाइसेंस देने 
और पअ्रसावधानी से गाडी चलाने पर दएुड का विधान किया ग्रया। इस क्ाजून ने 
स्थानीय सरकारों को मोटर ग्राडियो के नियमग का अधिकार दे दिया । देशी राज्य 
इस काजून की परिधि से बाहुर रहे । इस कानूद के दनते 


ही प्रथम विश्व-युद्ध छिड 
गया झौर मोटर गाडियी की संध्या बढ 


गई । युद्ध समाप्त होने पर झनेक गाड़ियाँ 
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इसो भाँति माल ले जाने वाले मोटर ठेली का भी स्व॒तन्त्र संचालन बन्द हो 
गया । परमिट सामान्यतः सीमित कक्षत्र के लिए दिए जाने लगे। रेलो को मोटर 
गाड़ियो वी अस्वस्थ प्रतियोगिता से बचाने के निमित्त लाइसेंस देते वाले अधिकारियों 
वो अनुज्ञा-पत्रो को सीमित करने का अधिकार मित्र गया 

इसो समय &ितीय युद्ध छिड गया; यातायात में भारी वृद्धि होती गई। वाहर 
से नई मोटरे आनी बन्द हो गई; पेट्रोल मिलना कठिन हो गया; कल-पुर्जो और टायर- 
व्यू व इत्यादि का अभाव हो गया | इस भाँति मोटर गाड़ियों को भारी तनाव का 
सामना करवा पडा और इस शिश्यु उद्योग का विकास रुक गया। रेले और मोदरें 
दोनो ही अपनी पूरी-पूरी क्षमता का उपयोग बरके भी बढे हुए यातायात को ले जाने 
में श्रसमर्थ रही । यह स्थिति युद्ध के उपरान्त भी वनी रही । 
सिद्धान्त-व्यवहार-सहित्ता (0०१९ ० एडप्रतछ०9) 

इस विषम स्थिति भें भारत सरकार ने मोटर व्यवसाय पर एक और बोझ 
लाद दिया । सन्‌ १६४५ मे उन्होने रेल-हितो की रक्षा के निमित्त एवं मोटर हेलो के 
क्षेत्र को सीमित करने के विचार से “सिद्धान्तों एवं व्यवहारों की एक संहिता” 
(0०4९ ४ 9गरंपशए८8 270 979८पं८७) बनाई । इसके द्वारा राज्य-सरकारों को 
यह प्रादेश दिया गया कि ७५ मील से ग्रधिक दूरी तक माल ले जाने की ग्रनुपति 
मोटर गाडियो को तभी दी जाए जव यह देख लिया जाए कि रेले उक्त क्षेत्र की यातायात 
ले जाने मे सर्वया असमर्थ हैं। भव मोटरों की सैवा ७५ मील तक सीमित हो गई 
अर्थात्‌ उनके व्यवसाय और भी गड़बड़ मे पड गया । 
मोदर-बाहून कर जाँच समिति सन्‌ १६५० 

मोटर मालिकों की ओर से इसे सरकार प्रतिवस्धो की कड़ी आलोचना होने 
लगी । मोटरो पर कर-भार भी भ्रधिक लाद दिया गया । यह स्पष्ट हो गया था कि 
भोटरो के लिए कर-भार अस॒हाय हो चला था ठया कर एवं उतकी दरे विभिष्ष राज्यी 
में विभिन्न थी। ग्रतएव सव्‌ १६५० मे भारत सरकार ने मोटर वाहन कर जाँच 
समिति बिठाई, जिसने मद्रास राज्य की दरी के ७५% के बराबर सभी राज्यों की 
मोटरो पर कर घटाने का सुभाव दिया तथा सीमा-कर, घुरी-कर, माल व यात्री करो 
के समाप्त करने का विचार व्यक्त किया । समिति ने य& भी कहा कि मोटरो प्रौर 
सह साधनों (४०९०४४०४ं७) पर बिती-कर जीवनोपयोगी वस्तुओं से अधिक दर से न 
लगना चाहिए तथा पैट्रोल पर केन्द्रीय उत्पादन-कर की तत्कालीन दर अर्थात्‌ १४ 
ब्राता गेलव से भ्रधिक नहीं होना चाहिए। समिति ने “सिद्धान्त एव व्यवहारों की 
सहिता” धारा लगाए गए अतियन्‍्धो और रुकावटो को भी मोटरो से तीन वर्ष के लिए 
हटाते का सुझाव दिया । शमिति के इन सुझावों को भारत सरकार कार्यान्वित न कर 
सकी और मोटर गाडियो का कर-मार और वढता चला गया । 
परिवहन श्रध्ययच समुदाय ($0पत४ (५४०पए ०य प्रश्क्ाह्ण्णा) 

मीटर व्यवसाय इस भांति कर-भार के अतिरिक्त भारी बन्धनों मे बंधकर 
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झवनत होता गया। प्रथम पचवर्षोय योजना के प्रारश्मिक वर्षों मे हो परिवहन का 
भारी अ्रभाव प्रतीत होने लगा और इससे याजता की प्रगति म॑ बाघा पडने लगी। 
अतएवं सत्‌ १६४३ म भारत सरकार ने एक प्रिवहन-अध्ययन समुदाय की नियुक्ति 
की । इस समुदाय ने अपने प्रतिवेदन मे बतलाया कि रले प्राप्त होने वाले यातायात का 
केवल ६०% ले जाने म समर्थ हैं । इसके विपरीत सडक परिवहन की ३० से ४०% तक 
कार्य-क्षमता का भ्रयोग नही हो रहा । समुदाय ने मोदर परिवेहन की धीमी प्रगति के 
कारणा भ (१) अच्छी और पर्याप्त सडका का झमाव, (२) मौटर गाडियो का अधिक 
मूल्य और उनका ऊँचा सचालन व्यय, (३) अपर्याप्त मरम्भत सुविधाएँ, (४) मोटर- 
उद्योग का झसुगठित स्थिति, (५) उच्च कर-भार, (६) राष्ट्रीयकरण का भय तथा 
(७) विरोधी सरकारी नाति इत्यादि मुख्य कारण बताएं ) इससे मोटर व्यवसाय को 
बचाने के लिए समुदाय ने मोदरो को “सिद्धान्त साहता? से मुक्त करने को बहा। 
उन्हाने कहा कि मोटरो का स्वृतन्त्र-क्ष त्र ७५ से बढाकर १५७ सील कर देना चाहिए 
प्ौर करो में २०%, कमी होती चाहिये । समुदाय ने राष्ट्रीय परिवहन नीति निर्धारित 
करने कर भी शुभास्त दिया और कहा कि इस की के इत्दर्गत दछडे हुए ओर उपेक्षित 
परिवहन के साधना को विकास का पूरा अवसर देना चाहिएू। समुदाय ने देश में 
मोदर ठलो को सस्या द्वितीय पाजना काल में १,६०,००० तक करते का भी विचार 
व्यक्त किया 
सड़क परिवहन पुनर्गंठच समिति 

योजना आयोग ने भी परिवहन सम्बन्धी कठिनाइया को ध्यान में रखकर 
भोटर व्यवसाय को बाघाओ्रों को हठाने और उसे समुत्त्त करने को वात पर द्वितोय 
योजना में जोर दिया | भारत सरकार ने भी सत्‌ १६५६ में मोटर बाहन कामुन में 
महत्वपूर्ण परिवर्तन क्ये । ता भी इस व्यवसाय वी स्थिति सुधरती दिखाई न दी और 
मई सब्‌ १६५८ में केन्द्रीय सरकार ने सडक परिवहन पुनर्गठद समिति नियुक्त की, 
जिसने मार्च सन्‌ १६५६ में अपना प्रतिवेदन दते हुए मोटर परिवहन की अवनत्ति के 
कारणो पर प्रकाश डाला और उसकी उनति के झनेक सुझाव दिए । 

सडक परिवहन की वास्तविक स्थिति का अध्ययन करते हुए समिति ने वताया 
कि भारत एक विस्तुत देश है, जिसका क्षे त्रफल लगभग १२,७०,००० मील है और 

जहाँ वी जनसख्या लगभग ३८ करोड है" । इस विस्तुत क्षेत्र और विद्ञाल जनसस्या 

की आवश्यकता के लिए देश में ३,६८,००० मील सडर-मार्ग है, जिसमे रे १,४७,००० 
सील (३६%) पक्की सडके और झषेप २,५४,००० मोल (६४%) झय निम्न कोटि की 
और कच्ची सडके हैं । हमारी इत सडको पर अगरण्ित पंदल यात्री, एक करोड पशु- 
चाहन, १,३३,००० मोटर ठेले, ४५,००० मोटर बसे, दो लाख तिजी मोटर वार 
ठथा सवा लाख के लगभग अभय मोटर ग्राड्याँ चलती हैं। भ्रकेली बेलगाडिया वर्ष 


१. १६६१ की जनगणना के अनुसार भारत की जनसख्या ४३ ८० करोड़ है। 
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भर में उतना ही माल ढोती है जितना कि रेले | मोटर वसो के वापिक यातायात का 
परिमाण ३,७३० करोड यात्री-मल तथा मोटर ठेलो वा १,१४४ करोड़ टन मील 
आँवा गया है ।* भारतीय सडको एवं सडक परिवहन में लगभग १,४०० करोड़ रुपये 
की पू'जी लगी हुई है, जो भारतीय रेलो मे लगी हुई पृ जी के समान ही है १ 

यह स्थिति बडी ग्राकर्षक प्रतोत होतो है, किन्तु देश को जनसश्या श्रौर विस्तार 
को देखते हुए स॒न्दोषजनक नही है। देश वी ५२% जनसंध्या एवं विस्तुत ग्रामीण 
क्षेत्र बी सेवा का सारा उत्तरदायित्व वेलगाड़ियो और अन्य पशुवाहनों पर है, किन्तु 
इसकी दशा बडी झोचनोय है। हमारे पशु-बाहनों का रूप-रग भौर ढांचा अभी तक 
वही है जो सदियों पहले था; उसमे समाज की विकसित माँग के झनुरूष झ्रावश्यक 
परिवर्तन नही हुए | आधुनिक शड़को के अभाव में मोटर गाड़िया की सेवा से यह क्षेत्र 
कोई विशेष लाभ नहीं उठा सकता । 

देश में मौटर ग्राडियों की संस्या भी पर्पाप्त नही हैं। प्रति एक लाए जन- 
संएया के लिए संयुक्त-राष्ट्र ग्रमेरिका में ३५,०००, कनाडा थे २५,०००; आस्ट्रेलिया 
में ३३,०००, मलाया में १,४०० तथा लंका मे ६०० मोटर गाड़ियाँ है, किन्तु भारत 
में केवल ८६ मोटरे है। इसी भाँति प्रति भोल सडक-पथ के लिये ब्रिटेन में २४, संयुक्त 
राष्ट्र में २१, मलाया में १३, लका में 5 तथा कनाडा में ७ मोटर गाडियो की व्यवस्था 
है, किन्तु भारत में केवल एक गाडी की । यदि वेलगाडियो को भी सम्मिलित कर लें 
तो प्रति मील सडक के लिए १५६ गाडियाँ होती हैं । 

इस भांति भारत सडक परिवहन में अन्य देशो से अत्यन्त पीछे है। इस 
पिछडेप॒त के समिति ते अनेक कारण दताए जिनमे से मुख्य निम्नाकित है :-- 

(१) पपर्याप्त एवं बुरी सड़कें-सडक परिवहन की उन्नति और विकास 
पर्याप्त एव सुदृढ़ सडको पर निर्भर है। भारत इस सम्बन्ध में अन्य देशों से अत्यन्त 
विछडा हुम्रा है। नीचे के झ्रॉकडे भारत के पिछड़ेयन की स्पष्ट सूचना देते हैँ :--- 

सड़क-पथ की लम्बाई (मीलों में) 
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उपयुक्त ऑँक्डे हमारे सडक सम्बन्धी पिछडेपन वा पूर्ण विवरण प्रस्तुत नहीं 
करते, क्योकि अन्य देशो मे बहुघा पक्की सडकें हैं, उन पर यधास्थान पुल भी बने हुए 
हैं तथा वे बर्ष भर यातायात के लिये खुली रहती हैं। भारतीय सडको में से ६४% 
कच्ची सडके हैं, जो वर्ष भर काम नही देती । उनम से बहुटन्सी ऐसी है जिन पर या 
तो पुलो का भारी अभाव है, या उनके पुल-पुलिया बडे दुर्बल हैं। वेवल देश के राष्ट्रीय 
राज-पथो पर द्वितीय योजना के प्रारम्भ मे १५० बडे पुलो दा अभाव था, जिसमे से 
७३ प्रथम और द्वितीय योजना मे बनाएगा और ८० सुतीय योजना में बनाए 
जायेंगे । इस भाँति बहुत सी सडके केवल सीमित उपयोग वी है। आज हमे अधिक 
सडवो और विद्येपतः आधुनिक सडको की आवश्यकता है । हमारी सडको वी चौडाई 
भी कम है । देश मे नई सडकें बम से ब्म <२ पीट और हो सके तो २४ पीट 
चौथी दतनो चाहिए, जिन पर नवीनतम गाडियाँ (अनुयान-मोटर टेले इत्यादि) 
सुविधापूर्टक चल रुके । 

(२) पर्याप्त मोटर गाड़ियाँ--एक ठो यो ही देश मे अच्छी सडको का 
अभाव है ओर जो कुछ पदको सडके है उतका पूरी उपयोग नही होता, क्योकि हमे 
पर्याप्त मोटर ग्राडियाँ उपलब्ध नही हैं। गत दर्षों मे मोटरो के आयात पर रोक लगा 
दो गई है भौर देश बी उत्पादन-क्षमता हमारी झावश्यकता-पू्ति के लिए कम है। 
द्वितीय योजना के प्रथम त्तीन वर्ष मे ६७,००० गाड़ियों के उत्पादन का पभनुमान 
लगाया गया था, किन्तु बरतुत: उत्पादन बेंबल ४५,००० हुआ । अतएव हमारे देश 
मे प्रति एक लाख जनसख्या के लिए केवल ५६ भोटरे हैं, जबकि स्युक्त राष्ट्र मे 
३८,००७ कताडा में २५,०००, झरास्ट्रे लिया मे २३,०००, बिटेव में ६,६००, फ्रास मे 

2 १,४०० तथा लका में ६०० मोटर हैं। इसी भाँति श्रति मील सडक दे लिए हमारे 
यहाँ एक मोटर गाडी है, जबकि ब्रिटेन मे २५, सयुक्तरराष्ट्र मे २१, मलाया में १३, 
लक में ८, कनाडा में ७, फ्रास मे ६ तथा ईराक मे २ गाडियाँ हैं। इस पिछडेपन 
का परिणाम यह है कि इस समय हमारी भोटर चलने योग्य संडकों की २० से '४० 
अ्रतिशत त्तक क्षमता प्रयोग में नही प्राती अर्थात्‌ हमे अपनी सडकों का पूर्ण उपयोग 
करने के लिए चार-पाँच गुनी मोटरा की झावश्यव॒ता है ।* देश में भोटरो वा उत्पादन 
बढ़ाने के भरसक यत्न करने चाहिएँ और सरकार को इस सम्बन्ध में प्रावर्यक विदेशी 
विनिमय पर्याप्त साता से देना चाहिए । 

(३ ) फ्सह्य कर-भार--यह अधिकृत रूप से सिद्ध हो छुका है कि भारत 

/ मेभोटर गाडियो पर ससार भर में उच्चतम कर-भार है। एक और मोटर गाडी, 
टायर, दूयूब, उपकरण तथा मोटर स्थ्रिट पर केन्द्रीय सरकार सीमा शुल्क (९०४०४०७७) 
और उत्पादत वर (९०४८ धे०७८७) लगाती है और दूसरों ओर राज्य की सरकारें 
वाहन कर (४टोशंल८ ।95), माल और यात्री कर, प्रमाण-पत्र (एधाण फोस, 
मोटर स्थ्रिट, मोटर गाडिया एवं उनके कल-पुजों पर विंको-कर तथा घुरी शुल्क 
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(श्गीध्टे ७९), छुगी प्रवेश-शुल्क इत्यादि स्थानोय कर लगाती हैं। ये सब कर मिले 
कर मोटरी के संचालन व्यय वा २०% के लगभग हो जाते हैं, कमी-कमी ३५०४ तक 
होते हैं । राम्यों की सरकारों द्वारा लगाए हुए करो सम्बन्धी नोति श्रौर उनकी दरें 
विभिन्न राज्यों मे भिन्न हैं। इन करो वी मात्रा ही ऋधिक और असहय नहीं, इतवी 
विविधता और वसूल करने वालो का व्यवहार भी मोटर संचालको के लिए प्रत्यन्त 
कप्टदायक है | मोटर कर जाँच समिति ने बताया था कि सब १६५२-५३ में भारत 
के लगभग ११ राज्यो से ११ करोड एपए चुगी अभयवा सीमा कर के मोदरो से वसूल 
किए जाते थे, जिसे वयूल करने मे मार्ग वी रकावद् के कारण मोटर चालकों को 
लगभग ६ करोड़ रुपए के मूल्य के बरावर संचालन व्यय मे हानि उठानी पड़ती थी । 
इस हानि के अतिरिक्त उन्हें वसूल करने के व्यय का अनुमान रुपए भे १४ प्राने 
लगाया गषा । * ग्रलएव यह सुभाव दिया गया है कि मोटरो के कर-भार में कम से 
कम २० प्रतिशत कमी की जानी चाहिये ओर उनमे एकरूपता आनी चाहिये ) नगर- 
पालिकाओ हारा तो जाने वाले चुगी व कर और माल अथवा यात्रो-कर सर्वधा बन्द 
कर देने चाहिये एवं केवल दो स्थानों पर कर मोदरो से वसूल करने चाहियें, केन्द्र 
में और राज्यो में । केस्द्रीय सरकार केवल पेट्रोल पर सीमा-कर और उत्पादन-कर 
लगाये एवं राज्य की सतरवारे ईधन-कर और मोटर बाहत-कर लगायं। मीटर ठेलो 
और वसो के विक्री-कर कौ दर विलासी वस्तुओं के समान ऊंची नही होनी चाहिए । 
(४ ) बहन-मभार सीमाएँ--मोदर ठेलो की भार सम्बन्धी सीमाएँ भिन्न- 
भिन्न राज्यों में मिन्न-भिन्न हैं। चार राज्यों में (पंजाब, दिल्‍ली, प० बंगाल और 
बस्वई) को छोड़कर अन्यत्र भार-सीमा इतनी कम है कि मोटरो का संचालत-व्यय 
3480 आवश्यकता से अधिक ऊंची हो जाती हैं। आवश्यकता इस बात की 
है कि पुलो और सडको की शक्ति वा ध्यान रखकर वेज्ञानिक हंग ते इत भार-सीमाओं 
को लगाना चाहिये, ताकि दश की सड़कों एवं मोटर गराडियो का पूर्ण उपयोग सम्भव 
की । भार-सीमा निर्धारित करने मे प्रति गाडी सीमा लगाना उचित नही, बरन्‌ 
प्रति धुरी भार-सीमा बाधता उसका वैज्ञानिक ढंग है। राष्ट्रीय राजपथों पर चलने 
बाली गाड़ियों के लिये दो धुरियों पर १२ टन की भार-सीमा उवित बताई गई है। 
राज्य की सरकारो को भी कोई सर्वमान्य समान भार-सीमा अपनानी चाहिए । 


५ ( ५ ) अरनुषान मोटर-उले (४७ वद्भ्य)००)--अनुयानों (एमहा)) एवं 
श्रद्ध -अनुयानो का अधिकाविक प्रयोग देश को मोटर बनाने की सीमिव क्षमता को 
देखकर परिवहृत सुविधाओं के अधिकतम उपयोग को सहज भार्म है। इससे परिवहन 
व्यय भी कम हो जाता है। अनुयात बनाने की जिया भी सामान्य मोटे को किया 
से सीधी-सादी वताई जाती है, जिसे मोटर-निर्माताओ के अतिरिक्त भव्य कारणाते 
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भो अपना सकते हैं और देश की निर्मास-क्षमता बढा सकते हैं | अनुयान मोटर ठेला 
सामान्य मोटर ठेले से दूना भार ले जाने मे समर्थ होता है । इससे परिवद्न व्यय मे 
३०% कमी हो जाती है। ऐसी गाडियो पर भार सचित नहीं रहता, वर पेला 
रहता है | झतएव दुर्वल पुलो को पार करते का भय कम हो जाता है और सडको 
की हुट-्फूड भी कम होती है । झतएवं हमे अनुयान मोटर ठेलो और अद्धअनुगाद 
ठेलों को प्रोत्साहन देना चाहिए । कि 

(६ ) प्रतिस्पर्दों इकाइपाँ (3४७॥० ७०६) --हमारे देश में मोटर मा| 
की एक बडी सख्या ऐसी है, जिसके पास एक या दो सोटरे होती है। ऐसे छोटे 
चालक न सो सेवा का उचित स्तर स्थापित कर सकते हैं और न बुशल प्रवन्ध के 
नमूने ही | उतके साधन सीमित होते हैं । झतएवं अपने व्यवसाय का विकास करने मे 
भी वे बहुधा प्रसमर्थ रहते हैं। शिल्पिशालाम्रों और अझनुरक्षण सुविधाम्रो का भी 
उनके पास अभाव होटा है | झतएवं इस बात की आवश्यकता है कि ऐसी इकाइयाँ 
बनाई जाएँ जो प्रवन्ध, सचालन एवं सेवा के अच्छे नमूने उपस्थित कर सके और 
अच्छा कार्यकौशल दिखा सके । प्रान्तीय सेवा के लिए ५ मोठरों वी और अन्त" 
प्रॉन्दीय सेवा के लिए १० मोटरो की प्रतिस्पर्दी इकाई का सुकाव दिया गया है । 
इससे छोटी इकाइयाँ सामान्यतः अच्छी सेवा-सुविधायें नही दे सकती । ऐसी स्यूनतम 
इकाइयाँ हिसाब-क्ताव ठीक ढंग से रख संकती हैं, पर्पाप्त वित्तीय साघन जुटा 
सबती हैं और उपभोवताओ की अच्छी सेवा कर सकती हैं। 

(७) साख सुद्िधाश्ों का अभाव--धन का अभाव मोटर व्यवसाय के विकास 
की भारी वाया है। साख सुविधाओं के अभाव से भोटर व्यवसायी अपने व्यवसाय की 
उच्तति करने मे अरामर्थ हैं। अतएवं उचित शल्य पर ऋण देने को पर्याप्त सुविधाये 
देश मे बढ़ाई जानी चाहिए । राजकीय वेंक कानून के सु १६५७ के सशोधनों के 
उपरान्त भी रक्त वेक मोटर-व्यवसाय की पर्याप्त सहायता करने में असमर्थ रहा है। 
यह सुभाव दिया गया है कि रिजर्व बैंक वो चाहिए कि वह राजवीय बेंक (5906 
छथएं) और अनुसूचित बेंको को यह झपदेश दे कि दे क्रिया-सरीद सस्याओं, 
सहकारी देंको एवं मोटर सचालवो को अधिक से अधिक ऋरा दने की व्यवस्था करे । 
राज्य-वित्त निगमो को भी मोटर-सचालको को ऋण देने के यत्न करत चाहिए । साथ 
ही केन्द्रीय सरकार को पोतचालन एवं अनुसूचित उद्योगो को भाति मोटर-सचालको 
को भी विकास-दछूट (/0८६८१०७४१८०६ ८7००८) देनी चाहिए । 

(८) राष्ट्रीयकरण का भय---अनेक राज्यो ने सव्‌ १६४७ से मोटर-सेवा के 
राष्ट्रीयकरण की नीति अपनाई, यद्यपि इसमे बहुधा उन्हे सफलता नहीं मिली है | तो 
भी वे सडको पर भ्रधिकाधिक सरकारो मोटरें लाने के लिए लालायित रहे हैं और 
व्यक्तिगत मोटर व्यवसाइयो को दीर्धकाल्ीन अनुज्ञा-पत्र (ए८ए्ण/0 देने मे हिचकिचाते 
रहे हैं। जिन राज्यो ने सीमित मार्गों पर भी सरकारी मोटरे चल्नाई हैं उन्हाने अन्य 
भार्गों के लिए भी व्यवितगत सोटर-सचालको को अल्पकालीन अनुज्ञापत् (एल) 
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दिए हैं। बभी-कमो अपर्योप्त घूचना देकर भो मार्गों का राष्ट्रीयकरण किया गया है । 
इससे मोटर मालिकों के लिए ग्रनिश्चित स्थिति उत्पन्न हो गई है प्रौर व्यवसाय का 
विकास रर गया है । ये इस व्यवमाय में घन छगाने से घबराते हैँ। वस्तुतः प्रोटर- 
व्यवसाय के राष्ट्रीयकरण को मोजना प्रे स्थान नही मिला । ऋतएण्व योजना श्रायोग ने 
राज्य वी ससारी को यह आदेश दिया है कि वे यात्री सेवा सम्बन्धी _मोटर-ब्यवसाव 
क्के राष्ट्रीयकरण के ब्रमवद्ध वार्यक्रम [कब्डव्त छाण्ड्राग्णगा०) अपनाये, ताकि मोदर 
मालियो को उसदी पूर्व जानकारी हो सके । यह भी झारेश दिया गया है कि तृतीय 
थोजना के अन्त तक माल-्यातायात सम्बन्धी सोटर-सेवाओ वा राष्ट्रीयय रण नही 
करना चाहिए । सडक परिवहन पुनर्गठन समिति ने इस अवधि को तृदोय योजना क्के 
उपरान्त और दम वर्ष झ्रागे तक बढ़ाते वा सुभाव दिया है तथा कहा है कि जिन क्षोत्रों 
में परिवहन सुविधायें अ्रपर्याप्त हैं, वहां मोटर मालिकों को लम्बी ग्रवधि के अनुशापत्र 
(0८८४७) स्व॒तस्बनापूर्वक दिये जाने चाहिए एवं राष्ट्रीयकरण के वारण विस्यापित 
संचालको को प्रन्य मार्यों पर सोटरे चलाने के: अनुज्ञापन देने चाहिए । 

(६) राज्यों में सहयोग का झ्रमाव--प्रत्येक राज्य की ग्रन्य राज्यों की मोटरों 
पर कर लगाने बी अपनी झलग नीति ओर अपने झलग नियम सीधे यातायात 
(१5००९) 7०6०) के विकास में एक भारी बाधा है । जिस राज्य में से होकर कोई 
औी अन्तर्प्रान्दीय यातायात जाता है वहाँ उसे अलग-ग्रलग कर देने पडते है। बुछ राज्यीं 
| ने पडौसो राज्यो वो मोटरों पर कर लगाने को पारस्परिक सहयोगी व्यवस्था की है, 
किन्‍्तें वई राज्यों में यह व्यवस्था नहीं है । कुछ राज्यों ने बुछ पड़ोसियों के साथ 
उचित समभौता क्या है, किन्तु अन्य के साथ ऐसा कोई प्रबन्ध नहीं क्रिया । मध्य- 
प्रदेश और उडीसा ने अपने शिसी पडौसी के साथ ऐसा सम्बन्ध स्थर्पपत नहीं किया; 
मद्रास ते झान्क्न के साथ समझोता किया है, किन्तु केरत और मेसूर के साथ नही, 
विहार ते प० बंगाल के साथ सहयोग किया है, किन्तु उद्ीसा और मध्य-प्रदेश के साथ 
नही-। इस वात की ग्रावश्यकता है कि प्रत्येक राज्य को अन्य सभी पड़ोसियों के साथ 
पारस्परिक सहयोग करना चाहिए और उसे व्यक्तिगत पर्यटक मोटरो को बिना झुका- 
बट के एक राज्य से दूसरे राज्य पे जाने का अधिकार दिया जाता है उसी भाँति माल 
और यात्री सेवा प्रदान करने बाली घोटरो को भी अधिकार देना चाहिए । इस 
सम्बन्ध मे ग्रावइ्यक कानून बनाकर शोघ्र बहुमुखी कर के स्थान पर एक स्थानीय कर 
की व्यवस्था की जाती चाहिए। 

(१०) नियम्न विधि--मोटर-बाहन कानूद, १६३६ द्वारा मोटर व्यवश्वाय का 
जियमन किया गया है । प्रारम्भ मे इस काजूद मे कुछ ऐसे नियम थे जिनका भत्तव्य 
मोदर व्यवसाय के विकास करने के स्थान पर प्रतिवन्ध लगाना समझा जाता था। 
यद्यपि सव्‌ १६५६ के मश्योधनो के उपरान्त ये स्कावर्टे हट गई है, तो भी कुछ धारायें 
ऐसी हैं जो सन्देहात्मक भाव उत्पन्न करती हैं। अनुज्नापत्र देते को कार्यविधि अत्यन्त 
लम्बी और दोषपूर्ण है। अतएव इसवे सुधार की आवश्यकता है । 
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(११) प्रशासनीय समठवे--रराज्यो का वर्तमान प्रशासनीय-सगठन मोटर-व्यव- 
साय की विक्मासों मुख प्रवृत्ति के लिए अनुकूल नही हैं । इसमे महत्वपूर्ण परिवर्तनों को 
आवश्यकता है । प्रत्येक राज्य मे एक अलग परिवहन मत्रालयु होना चाहिए, जिसके 
दी कक्ष हो--एक सडको से सम्बन्धित और दूसरा सडकृ-्परिवहन से सम्बन्धित ॥ 
दोनो केक्षो के समन्वय के लिए एक सचिव हो। परिवहन झायुक्त ([:४०कृणा 
(३०फ्ाग5भवणष्टा) के अधीत पोन परिवहन उपायुक्त हो, जो अलग-पत्रग कार्यों को 
समाले । राज्य परिवहन ग्रजिकारिया (5४86 [४ग७७७णा #एफणा७०७) वा सभा- 
पत्ति कोई अनुभवी व्यक्ति होता चाहिए । प्रादेशिक परिवहन अपिकारी (ऐेल्डनडो 
पृपकाए७०७ ०७०७४) वी रदस्य-एच्या निश्चय करने म॑ जनता वी सुविधा मुख्य 
विजर होना चाहिए तथा जहाँ इन अधिकारिया का आकार बडा हो वह प्रत्येक जिले 
म उसवा एक दपतर अथवा शाखा होनी चाहिए । प्रत्येक राज्य म दावा न्‍्यायाघिकररा 
[00979 "ए४००७७४) और एक परिवहन सलाहकार समिति (प:शाशु०७ 80९फए:५ 
(0०४० ९९) होनी चाहिए + 


इन सुधारो के अ्रटिरिक्त मोटर के मूल्य में वमी करके, उतका सचालन व्यय 
घटकर, मरम्णद और ग्रदुरदाएण सम्दन्दी सुविधायें बग्जर, मोटर व्यवसाय के 
संगठन मे सुधार करके तथा रेला के प्रति पक्षपातपूर्णा सरकारी नोति मे परिवर्तन 
करके भी मोटर व्यवप्ताय की उनति और विकास सम्मव है । 
सडक बाहुन कर व्यवस्था 

किसी देश वा सरदार सड़कों के तिर्माण और अरनुरक्षण सम्बन्धी ध्यय 
की विविध प्रकार के करा द्वारा प्राप्त बरतो है। भारतवर्ष म तीन प्रकार के कर 
सडबन्वाहनो, पर लण्ण्ये जाते हैं. (को केंद्रीय कर, (ख) राज्याके बर, (ग) 
स्पानीय कर । 

(ब) केन्द्रीय कर--भारत सरकार मोटर गाडिया, उनके कलपुर्जों तथा 
सह-साधना (१८०८४४०:८5) पर आयात कर लगाती है। इसी भाति प्रेट्रील पर 
भी झाया”-कर लगाया झीठा है। दूसरा भारत सरकार द्वारा लगाया हुआ कर, 
उत्पादन कर (5८३८ 00०७) हैं। यह भी मोटर गाडिया, उनके उपकरणों एव 
पेट्रोल के उत्पादन पर लपराया जाता है। हाल मे डीजल त्तेब (056 ०) पर भी 
उत्पादन कर लगाया जाने लगा हैं। सन्‌ १६५० में मोटर वाहन कर जाँच समिति 
(५०७४ एल्कएड ३5४०० :७वृणाए 09णए्ाए८८) ने अनुमान लगाया था कि 
केन्द्रीय सरकार के उक्त सब करो का भार हल्दी मोर गाडा पर ७१६ २०, मँकली 
मोटर गाड़ी पर १,२६२ २०, १४,५०० पोंड भार क्षमता वाली लारो पर ३,६६६ 
#० तथा ३० यात्रो दिठाने वाली दस पर ५,०८३ #० थे | 

(ख) राज्य सरकारों के कर--राज्यो म मोटर पर लगाया जाने बाला 
मुख्य कर वाहब-कर (एटशल८ 7०5७) है। कोई ही गाडो दिया लाइसेंस नही 

र्र्‌ 
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चलाई जा सकती है | लाइसेस लेते समय पीस देनी पड़ती है । मोटर वाहन कर 
जाँव समिति के अनुसार यह कर हल्की घोटर गाडी पर ७५ हृण मंभली गाडी पर 
१५० ₹०, लारी पर ८१० रु० और वस पर २२८० ह० था। दूसरा कर बित्री कर 
है जो मोटर गाडियो, उनके बलपुर्जों, सहायक साधना तथा मोटरो में प्रयोग होने 
वाले पैट्रोल पर लगाया जाता है। १६१० में उक्त मोटर वाहन जाँच समिति ने 
इस कर को हल्दी मोटर गाटी पर ८४९४० , मभला पर ७४८०३ लारी पर 
२५७ रु० ; और बस पर ३०८ एण्झ्रोका था। इन दो करो के ग्रतावा और भी 
बई प्रकार के कर राज्यो वी सरकारे लगाती हैं जिनमे से निम्तावित विशेष उल्लेखनीय 
हूँ : (१) राप्य में मोटर गाडी के प्रवेश वा कर, (२) माल ओर यात्रियों को सड़क 
से ले जाने वा कर अयवा उपकर (८०७७), (३) कर वी भाँति एक प्रकार की 
झरज्ञा पीस (एटएणांप फ८८४)) भी बस गाडियो पश्लौर मोटर उेलो पर कुछ रामग्यो 
में ली जादी है । 


(ग) स्थानीय संस्था्रो के कर--के द्वीय ओर राज्य की सरवारों के श्रति- 
रिक्त, नगरपालिकाएँ भ्रथवा नगर महापरालिकाएँ भी कई प्रकार के कर भोदर 
भाडियो से लेते है जिनमे से कुछ विशेष उल्लेखनीय निम्न है: (१) गअ्रह्ठा कर 
(80७00 ४८६७), (२) बाहर से माल लाने वाले ठेलो पर माल का कर, (३) पहिया 
दर (५0८० प%%), (४) इगी (ए7ण! 750) | ऐपे ही और भी भिन्न-भिन्न प्रकार 
के कर भिन्न-भिन्न स्थानीय सस्याओ द्वारा लिए जते हैं। 

मोटर गराडियो के अतिरिक्त नगरपालिकाएं और नगर महापालिकाए 
तथा जिला-वोर्ट सडक पर चलने वाली अम्म गाडियो पर भो कर लगाते है। नंगरों 


में चलने वाली वैलगाडियो, हाथ के ठेलो, राइकिलो, रिवशाप्री, इक्को-ताँगो इत्यादि . 
प्र भी कर लेती है । 


इन विविध करों का मोटर गाडियो के सचालन और विकास पर असहनोय 
भार बढ जाता है। इस कर-व्यवस्था मे कई दोप है : (क) इसका सबगे बड़ा दोष 
अमित कर-भार है, (स) दूसरा इसका वडा दोप इन करो को विविधता और विषमता 
है, (ग) इनका तीसरा बडा दोष करो की उत्तरोत्तर वृद्धि है। 


(क) असह्ा कर-भार--यह अनुमान लगाया गया है कि भारत मे मौटरों 
धर सब देशो से अधिक कर-भार लाद दिया है। भारत मे इस समय एक मोटर , 
गाडी पर प्रतिवर्ष २,०७० रु० करो के रूप मे पडते है। इसके विपरीत इटली में 
-१५०० २०, ब्रिटेन में १३०० रु०, पच्छिमी जर्मनी मे १२०० ह०, झास्ट्रिया में ६५० 
ह० तथा फ्रास में केबल ८०० रु० वाधिक कर लिया जाता है। भारतीय मोटर 
“शाडियो पर सारे कर मिलाकर उनके वाधिक सचालन व्यय के २० प्रतिशत के बराबर 
हो जाते है । कुछ राज्यो मे यह प्रतिशत ३० प्रतिशत तक है। इस भाँति मोटर 
गाड़ियो का संचालन अत्यन्त खर्चीला हो जाता है और उनके किराये-भाड़े भ्रन्य 


सडक परिवहन का विदास | देर३ 


भ्रतियोगी परिवहन के साथनो की गपेक्षा ऊंचे हो जाते हैं। रेल-भाडे को दर प्रति 
इन प्रतिमील ६ नये पेसे पडती है, भोटर गाडियों पद रेलों को उक्त दर से अधिक 
कर के रूप मे ले लिये जाते हैं। यह अनुमान लगाया गया है कि ६ टन क्षमता के एके 
मोटर ठेले पर कुल भार [प्रायात-कर छोडकर) ७४४ सये पैसे प्रति टन मील पेट्रोल 
से चलने वाली गाडो पर पडता है । ऐसी स्थिति मे मोटर गाडियो को रेलो के साथ 
समान स्थिति से प्रतियोगिता करने का अवसर नहीं मिल पाता | यह सरकारी नीति 
अत्यन्त पक्षपातपूर्ण है ॥ 

(ख) विदिघता--यहू ऊपर बताया जा चुका है कि मोटरों पर विविध 
अपिकारियो द्वारा कर लगाये जाते हैं। केद्रीय सरदार, राज्या वो सरकारें और 
स्थानीय सस्थाये सभी अपने-अपने कर लगाती हैं और मोटर गाडिया को अधिक से 
अधिक चूसने का यत करती हैं । केद्रीय सरकार के करो के सम्बन्ध मे एक स्थायी 
नीति दिलाई देती है । राज्यो म एपा नहीं हैं और न स्थानीय सम्यात्ना मे । विचित्र 
नामो से एवं विभिन्न दरो से कर ज्लिए जाते हैं। इन करो के दसूल करने वाले अनेक 
आविकारी होने हैं जो मोटर चालको को बडा कष्ट देते हैं और उतके मार्ग मे रुताबटे 
डालते हैं। १४,५०० पौएड भार क्षमता के एक मोटर ठले पर वाहन पर दिल्ली में 
२०० २०, घिंहार म ३३५ रु०, आसाम मे ४५० ₹०, पश्चिमी बगाल मे ४५६४०, 
मध्य प्रदेश सम ६५० रु०, बम्बई सम ८०० र०, उडीसा मे १०८४० ०, उत्तर प्रदेश 
१२०३ २०, राजस्थान में १५०० ६०, प्र केरल, मेसूर तथा मद्रास में १४४० रू० 
है । इसी भाँठि ३० यात्री बिठान वाली एक वस गाडा पर पजाव मे २१६ रु० और 
मद्रास और केरल म ३६०० रु० तक घटता-बढता रहता है। स्थानीय सस्याग्रो के 
करो का न कोई ठिकाना है ओर न कोई सीमा । शतक नगरपालिक्ाय नगर से मोटरो 
के निकलते समय रुपया जमा करा लेती हैं जिसके लिए कभी-क्रमी उह बडी दर तक 
रोक लिया जाता है और उस जमा क्ये हुय रुपये को वापिस देने म॑ बडी देर की जाती 
है । कासी से निकलन वाली लारियो से क्‍भी-क्रमी २५०० रु० जमा कराया जाती 
है। बगलौर मे सध्या के ७ दजे उपरान्त छु गी के दरवाजे बद कर दिये जाते है और 
इतवार के दिन बेवल कुछ हो घर॒टे के लिए खोले जात हैं ॥ लखनऊ और दिल्ला को 
नगरपालिकाएँ जो रुपया इस भाति निकलने के लिए जमा कराता हैं उसे वापिस 
नही करती । इस बात की आवश्यकता है कि इन करा की नौति में कोई एकीकरण 
हो ।" छु गी, पहिया-कर एवं यात्रियो ओर माल पर लिए जाने वाले करो का ग्रस्त 
कर देने वा सुभाव दिया गया है । 

(ग) फर-वृद्धि--कर भार की विविधता के झतिरिक्त उसमे उत्तरोत्तर होती 
हुई वृद्धि और भी गम्भीर समस्या है। हाल के वर्षों म॒ सभी वस्तुओं के मूल्य तेजी से 





१. भारत सरकार इस प्रइन पर गम्भोरता से विचार कर रहो है और झीत्र इस 
सम्बंध मे निर्णय होने की सम्भावता है 


३२४ | ब्राधुनिक परिचहन 


बढ़ने गये हैं और मोटरो का संचालन व्यय यो हो अ्रत्यन्त बढ़ गया है| शाय-्साय 
चरो में भी तीत गति से वृद्धि हुई है जो हि उनते लिये बड़ी दुखदादी है। १६४४-४६ 
मे प्रति गाडी कर ६११ रु० था; १६४६-५० में यह १,११५ रु० और १६५४-४५ 
में १,६०६ ₹० हो गया । इस समय बढ़कर यह २,०७० ₹० हो गया है। इस वृद्ध 
की कोई सीमा होनी चाहिये । 
यदि देश की योजनाड्रो वो सफ्ल दताना वाछ्दनीय है तो मोटर परिवहन का 
विकास प्रत्यन्त आवश्यक है वयोकि रेने सभी वढ्ते हुए यातायात वो ले जाने में 
असमर्थ रही हैं। यह वात आज सभी स्वीकार बरते हैं. कि सडक परिवहन को करों 
से छुटकारा मिलता चाहिए | ग्रधिद्ृत रूप से इस प्रश्न पर विचार क्या गया है और 
इस छा या प्ाग्रह दिया गया है वि सड़क परिवह्ल को इस कर-भार से मुक्ति 
मिलनी चाहिए। मोटर वाहन बर जाँच समित्ति १६५०, कराधान जाँच प्राभोग 
१६५३ (7फ्रभाणा (पृषणा॥ (७ताए$अ०॥), योजना प्रायोग वा अध्ययन समुदाय 
१६५५ (80७09 57०7), सडक परिवहन पुर्वोटन सर्मिति १६५६ इत्यादि मे एक 
हवर से मोटर गाडियो के करो में कमी करने श्रौर उसमे समस्वेय लाने का विचार 
व्यक्त विया है। यह हर का विषय है कि भारत सरकार झौर राज्य की सरकारों ने 
इस नीति को स्वीकार कर लिया है, किन्तु लेद है कि ग्रभी तक इस और कोई सपिय 
श्रौर सफल गत्न नहीं क्या जा सका । शीघ्र इस सम्वन्ध मे किसी केन्द्रीय कानून और 
केन्द्रीय व्यवस्था की प्रावश्यक्ता है । 
भारत मे रेल निर्माण का युग सडक परिवहन वी झयनति का युग कहा जा 
सकता है। सारा धन और ध्यान रेलो की शोर इस भाँति केद्री मृत हो गया कि 
सडवी और सडक परिवत्न हो सर्वधा भुला दिया गया। ऐसा विश्वास हो गया कि 
सम्भवत: रेले ही एक मात्र श्रान्तरिक परिवहन व्यवस्था के लिए उत्तरदायी हैं। ऐसी 
स्थिति में सडको की दुर्देशा और सडक परिवहन ना हास स्वाभायिक था । पद-दलित 
धूल भी सिर पर पहुँच जाती । प्रथम युद्ध के उपरान्त अन्तिम स्कस भरने हुए सड़क 
परिवहन ने प्रपना छिर उठाया । रेले जो कि अब तक लगभग एकाधिकार प्रात कर 
खुकी थी उन्हे यह सहन ते था । रेलो ने सडक परिवत्न के विश्द्ष भारी ववण्‌डर खड़ा 
कर दिया ग्रौर १६३६ का मोटर वाहन काठून बना जिसके द्वारा सडक परिवहन का 
टियमत और वियंत्रण किया गया । रेलो को इतने पर भी सन्‍्तोष न हुआ गौर इस 
बात के यत्व क्ये गए कि सडक परिवहत का पूरा प्रधिकार उन्हीं को सिल्न जाथ | 
परतन्तर भारत में यही देश की परिवहन नीति बनी रही । स 
स्वतम्त्र भारत में इस नोति के दुष्परिणाम हमारे सामने झ्राये। देश के 
बहुमुणी श्राधथिक विकाप्त की गनेक योजनाएँ बनाई गई । उत्पादन तीब्र गति से बढ़ने 
लगा । केवल उत्पादन बद्ने से विकास नही होता। उस्त बढ़ते हुए उत्पादन को 
संचारित करते रहना और यथास्थान पहुँचाना विकाप्त के लिए और भी अधिक 
आवश्यक है। प्रथम पंचवर्षीय योजता का ब्राविर्भाद हुआ और हमारी वे परिवहन 


सडक परिवहन का विकाम | रेर५ 


सम्बन्धीवठिनाइयाँ जो कभी-त्रभो मुख ऊपर उछाती थी और वहुधा डुबकी लगाये 
रहती थी, अब उठतर सडी हो गई और बिल्लाकर हमारे काव के पर्दे फाइने लगी। 
लोगा को विश्वास न हुआ और अधिकृत स्पष्टीकरण वी आवश्यकता हुई | दिसम्बर 
१६५३ में परिवहन झ्लायोवन सस्वन्धी ्रध्ययन समुदाय (9.00) (5700०ए ०७ पएशाई- 
7०७४ ऐ७प्रएष्ठ) को नियुक्ति की गई। सद्‌ १६५५ मे इस समुदाय ने अपना प्रति- 
देदन सरकार, रेला और जनता के सामने रखत हुए कहा कि यह विश्वास निमूल है 
कि रेले ही देश की परिवहन च्यवस्था का मूलाधार हेूँ। रेले देश वी परिवहन 
सम्बन्धी माँग की पूर्ति करने मे सर्वधा असफल रही है भोर व्यवसायी को महात 
कठिताइयो का सामना करना पडता है। उद्योगप्तियों को पर्या त सस्या म रेल डिज्बे 
नहो मिलते जिससे उनका उत्पादन नियमित रूप से नहीं हो सकता और कभी-कभा 
कच्चे माल अथवा कोयला के अभाव म और कभो बते हुए माल के सचित हो जाने 
के कारण कारखाना बन्द कर देना पडता है। उद्योगा से जो आँकडे समुदाय को प्राप्त 
हुए उनसे ज्ञात हुआ कि बडी रेलो पर ३ या ४ दिन और मभली रेलो पर ८ से १० 
दिन तक की डिब्बो की मासिक माँग पूर्ति नही हो पाती थी । सामान्यत दो दित को 
माँग के वरावर डिब्बे भरा माल महोने के प्रतिदिन रुका पडा रहता था। यह बअनु- 
मान लगाया गया कि बड़ी रेलो के डिब्बों की कमी ११% और मभली रेलो के 
डिब्बों कौ कमी २४४७ थी और दोनो को एक साथ लेकर १०१०५ । उ्यघस््त वाल 
(७७७) ४८७४०॥) में जो कि ७ महीने का समझा जाता हैं, ऊपर बतागी हुई डिब्बों 
की कमी दुगुनो हो जाती घी। १६५३-१४ मे ४५,७२५, वडी रेल के डिब्बे और 
६३,६५५ मेभली रेल के डिब्बे उद्योगपतियों को कम मिले और इतना माल रुका पडा 
रहा | अहमदाबाद के कागज के कारखानो को प्रति दिन अपनी मांग के ५०%, ढिव्वें 
ही मिल पाते थे । बम्बई के रबड़ उद्योग को झपनी मांग का ८६*४ के बरावर डिब्बे 
नही मिलते थे । १६५३-५४ मे यूती वस्त्र उद्योग को ३६% डिब्बो वी कमी प्रतीत 
हुईं । ऐसी स्थिति म उद्योग झल्प अथवा दोर्थध काल के लिए बन्द होने लगे । उन्हे 
भारो नुकसान होने लगा और उपभोक्ता माल होते हुए भी उसके लिए तडपने लगे | 

यह स्पष्ट हो गया था कि रेले देश की परिवहन सम्बन्धी माँग पूत्ति करने मे 
सर्वथा असमर्थ थी । अतएव यदि प्रथम पचवर्षीय योजना को सफ्ल बनाना वाछनीय 
था तो परिवहन के अन्य साधनों को विकसित करने वी आवश्यकता थो और इन 
झाछतो में केदल सड़क प्ररिदहठ ऐप था जो परिवहन सम्बन्धी शांग क्र) कसी की 
पूर्ति कर सकता था । फिर क्‍या था सबकी नियाहे उसी बी ओर जाने सगी । भारत 
सरकार ने इस सम्बन्ध मं बई सम्मेलन उिये जि हाने इस बात को मुक्त कृठ से स्वी- 
कार किया कि योजता दी सफ्लता सडक परिवहत के विद्ञास पर निर्भर है । 

द्वितीय योजना म हमारी बअर्थ-ब्यवम्था झोर हमारे उत्पादन को गति और भी 
प्रबल हुई । हमारी कटठिनाइयाँ भी बढनी स्वाभाविक थी। थ्रह वात और भी 
स्पष्ट हो गई कि रेलो के साय सडक परिवहन के विक्षास वी ओर भी विशेष ध्यान 
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देवे वी आवश्यकता है. भ्रौर विविध यत्नो के ढ्वारा उसके पुनरत्यान के यत्त किए 
जाने लगे । 

सड़क परिवहन के विवास वे मार्ग में आने बाल्ली प्नेक वाधाप्रो का पता 
लगाया गया । इन्हे हल करने के जो यत्न समय-समय पर किये गये है उनका संक्षिप्त 
विवरण महाँ उपस्थित विया जाता है। 

(१) सड़कें श्ौर प्रलू-सट्का परिवहन के विकास में सबसे बढ़ी बाधा 
प्रपर्धाध्त सडके पाई गई । अनेक सड़के ऐसी थी जित पर पूल ने होने के वारण 
उनका पूर्ण उपयोग सम्भव नहों था । प्रथम योजना वे प्रारम्भ से अब तक ४६,००९ 
मौल पवन सबके झोर १०३,००० मील कच्चा सडके देश म॑ बन चुडी है और ७३ 
बड़े-बड़े पुल बनाये गये हैं। हाल में सडकों के विराम वी एक २० वर्षोय विशाल 
योजना वनाई गई है, जिसके द्वादय सर १६८०-४१ तक सडक पथ ग्रे से द्विगुणित 
(६,१७,००० मील) हो जावगा । 


(२) मोटर गाडियाँ--संडरु परिवहन के विक्रास्त में दूसरों बढ़ी बाधा मोदर 
गाड़ियों की कमी पाई गई। एक तो देश में सड़कों की कमी और उन पर ग्राड़ियो 
का प्रभाव प्रौर भी अधिक बाधा उपस्थित कट रहा या ! प्रथम योजना के प्रारम्भ 
होने के समय से मोटर याडियों कौ सख्या २,६१५,००० थे बडकर भव ४,६६,००० 
हो गई है भ्र्थातु ७० प्रतिशत वृद्धि हुई है। देश में मोढर गाड़ियों का उत्पादन 
बढ़ाने के भी यत्न किए जा रहे है। इस समग्र लगभग ५७,००० गाड़ियां प्रतिवर्ष 
बनकर निकलती है | तृतीय योजना के अन्त तक उत्पादन-क्षमता १,००,००० मोदरे 
प्र्िवर्ष करये का विचार है । 

(३) कर--भारद्ीय मोटर गाडियो पर विश्व भर मे सब देशी से ऊ'चे कर 
लगे हुए है । यह कर सचालत-व्यय के सामान्यतः २० प्रतिशत और कभी-कैमी रे० 
प्रतिशत तक होते है । यह वात स्वीकार कर ली गई है कि मोटरों के कर भे कभी 
होती चाहिए और यह भी सान लिया य्रया है कि मद्रास में जितता कर लिया जाता 
है उसके ७५% से अ्रधिक किसी राज्य में मोदरों से प्रधिक कर नहीं लिया जाना 
चाहिए । यह सोगा बांधने के लिए केन्द्रीय सरकार शीघ्र हो कातून बनाने जा रही 
है। यह कदम सोटर वाहन कर जाँच समिति के सुभावो के उपरास्त उठाया यया है । 
इस समिति ने सद्‌ १६६० में अपने सुभाव भारत प्रकार के सामने रसे थे । 

(४) भार-क्षमता--मोदर व्यवसाय को लाभदायक बदाने मे एक बाधा मीटर 
कामून के अन्तर्गत लगाई गई, भार-क्षमता सीमा थी। सद्‌ १६५६ में मोटर वाहन 
कानूद में एशोधन वरके भार-क्षमता १४,५०० प्रौड से बढाकर १८,००० पौड कर 
दी गई है । इ5 वाद के यत्न हो रहे हैं कि इसे और भी अधिक बढ़ाकर रे७,२०० 


पींड तक कर देना चाहिए । इससे मोटरों के सचआालन-व्यय मे कमी होगी और वे 
सस्ते भड़े लेने में सफल हो सकेयो । 
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(५) झनुयान मोटर ठेले (7#एट४८ 7८श९००)-यह कहा जाता है कि देश 
में मोटर गाडिया का उत्पादन विदेशी विनिमय के अभाव म वाछतीय मात्रा में नही 
क्या जा सकता । झतएवं इस वात की झ्ावश्यकता है कि वर्तमान गाडियों का पूरा 
उपयोग हो । इसो विचार से प्रेरित होकर इस बात के यत्व किये जा रहे हैं कि 
अनुयानी और पद्ध न्मनुयानी का अधिकाधिक प्रयोग हु । ये अनुयान मोटर ठेले से 
दूना भार ३० प्रतिशत्॒ कम व्यय पर ले जाने मे समर्थ होते हैं। सडकों की द्वट-्फुड 
भी इनसे कम होतो है और दुर्बल पुलो को पार करने मे भी कोई भय को आशका 
नही होती । 

(६) प्रतिस्पर्धी इकाइयों (४३०० एऐे७)--भारताय मोटर परिवहन के 
मार्ग मे एक बाघा छोटी इकाइयो की है। प्रतएवं यह सुझाव दिया गया है कि मोटर 
सचालको की बडी-बडी इकाइयाँ बनाई जायें जो उपभोक्ताप्नो को अच्छी और सस्ती 
सेदा दे सके । 

(७) साध सुविधाएं (0०१४४ एबल।पं०४) --मोटर मालिकों के लिए साख 
सुविधाये बढ़ाने के निमित्त १६५७ मे राज्यकीय बेक के कातूत में भ्रावश्यक सक्षोधन 
करके भोटर मालिको के लिए किराया खरीद ( घा०-९घए८००७६४ ) व्यवस्था द्वारा 
सुविधाये दी गई हैं। इस बात के यत्न किये जा रहे हैं कि रिजर्व बैंक अनुशूचित बेका 
को यह आदेश दे कि वे भी भोटर मालिकों को ऋण देने की उचित व्यवस्था करें । 

(5) राष्ट्रीयकरण--राप्ट्रीयकरणा का भय मोटर परिवहन के विकास में 
सबसे बडी बाया बताई जाती है। इस भय को हटाने के सरकार ने पूरे यत्न किये है 
और मोटर ठेलो का राष्ट्रीयकरण तृतीय योजना के अन्द तक स्थगित करने वी 
घोषणा कर दी गई है। गोजना प्रायोग को ओर से राज्यो की सरकारो को यह भी 
आदेश दिया गया है कि वे यात्री सेवाप्ना के राष्ट्रीयकरण की कोई योजनायवे बिना 
योजना झ्रापोग वी अनुमति के हाथ मे न ले । 

(६) मोटर वाहन कानून--सब्‌ १६३६ के मोटर वाहन कानून मे कुछ ऐसे 
नियम बताये जाने थे जो मोटरो के मार्य मे दाघक थे। १६५६ मे उसका सशोधत 
करके उक्त दावाप्नो को हटाने का और मोटरो के विकास का मार्ग खोलने का यत्न 
किया गया है। राज्यों के मोटर वाहन सम्बन्धी कानूनों मे भी समता लाने का 
केन्द्रीय सरकार आग्रह कर रही है । 

(१०) प्रश्ासन-व्यवस्था--मोटर परिवहन की प्रज्मासन-ब्यवस्या अत्यन्त 
दोधपूर्ण बठाई जातो थी । इसका ठोक-दीक ज्ञान करने के लिए भारत सरकार ने मई 
१६५८ में सडक परिवहन पुनर्गठन सर्माति (००वें पृडछा५9०५ छिट्णएुड्आाइडपणा 
(॥०एरणात्तल्ट)] श्री मपानी के सभापतित्व में नियुक्त को थी। इस समिति ने मार्च 
१६५६ में अपना प्रतिवेदन भारत सरकार को दिया | इसम समिति ने मोटर बाहनो 
के भार्ग की अनेक बाघाओों को ओर सकेत करते हुए उनके हूटान बे बहुमूल्य सुकाव 
दिये । समिति ने सडक परिवहन के प्रश्मासद से स्बन्यित केन्द्रीय ओर राज्योकी 
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वत्तमान व्यवस्था में कतिझारी परिवर्तन वरने के सुझाव दिये हैं। इन सुझावों को 
ग्रभी कार्यान्वित नही क्या गया । 

(११) ब्रन्तर्राज्य परिवहुर झ्रादोग (ीए(रा-अबार पंडा३फुशा दिफाप्फ- 
##00)--मोटर परिवहन के मार्ग को एक बडी बाबा भिन्न-भिप्न राज्यों में भिन्न-भिन्न 
विरोधी नियम हैं । एक प्रात से दूसरे प्रान्त में मोटरे जाने की बहुथा प्राज्ञा नही दी 
जातो ग्रौर विन्‍वत नियम उन पर लागू जिये जाते है। दरा सम्बन्ध में समन्वय त्यापित 
करने के विचार से १६४८ में अन्तराम्य परिवहन थ्रायोग की स्थापना की गई थी जो 
कि राज्यो के बाच समस्वय लाव का यल्ल करता है। 

(१२) सरमस्वय-व्यवस्था--भारत सरत्रार ने परिवदन के विभिन्न साधनों के 
बोच समम्वय लाते के विचार से १६५८ में ३ उच्चस्तरोष संस्यायें स्थापित की थीं 
जो : (क) परिवहन विवात्त परिषद [ह8कुलाए ४ए्टेट्फ़ाध्या 00०णणी), 
[स्र) सडक एवं अन्तर्देशीय जल वरिविहन सलाहकार समिति (8०86 800. वशोेआते 
एकल प7400ए०0 /0%0099 (20४॥0706८) और (ग) केंद्रोप १रिवहन समस्वय 
समित्ति [ऐदाएग्ये [बाफएण( 09० तो॥ब 09 007्रात०८) हैं. ! 

(१३) राष्ट्रोय परिषहत नोति--सभो परिवहन के साधनों को उचित स्थान 
देने के विधार में भारत सरवार ने यह निश्चय क़िया है कि ज्ञाप्न राष्ट्रीय परिवहन 
सीति वी घोषणा होती चाहिए । इस विचारधारा से प्रेरित होकर मई १६५९ में 
श्री नियागी के सभापततिव मे परिवहन नोति समिति (प78085907 ?िणंठ१ (०४५ 
प/6९) वियुक्त की गई थी। यह समिति शीघ्र अपने सुझाव भारत सरकार को दे 
करके सभी साधनी के विकास का मार्ग प्रशस्त करने मे सफल हो सकेगी ऐसी झाशा 
की जाती है । यहें पर्मिति पोजन्बीन का कार्य कर छुकी है और प्रपना प्रारम्भिक 
एवं भ्रस्तरिम प्रतिवेदन भी प्रकाशित कर चुवी है। समिति का विचार भारत की 


वर्ततान परिह्थितियों में सरकारी नियमों के द्वारा हो परिवहन समन्वय लाना 
श्रेयस्‍्कर है । 


अध्याय २४ 
केन्द्रीय सड़क संगठन 


(0व्ण्फ्गे पेग्ववे5 0:882प्वे5०ध००) 








परिवहन एवं सचार मत्रालय 

परिवहन मवालय का निर्माण जुलाई १६४२ मे हुआ था । इस समय सवाद- 
बहन विभाग ( 0<एथाएशदय ० (70परफ०ण०७७०४ ) के दो भाग कर दिए गए. ॥ 
एक का नाम डाक व वायु विभाग (0८७०६ ण 20०४७ ३७० 8) और दूमरे 
का युद्ध परिवहन विभाग (06ए9क्रएणल०५ ण १४४० प्प्रशछएणए रखा गया । इस 
द्वितीय विभाग था ही नाम बदल कर कालान्‍्तर में परिवहन मत्रालय पडा | बडे 
बददरगाह, रेल पूर्वाधिकार, सडक एवं जल परिवहन का उपयोग, पेट्रोल राशनिंग 
(7८७० छ७ए०णाए) व उत्पादक गेस (?7000८८४ (398) इत्यादि विषया के लिए. 
युद्ध परिवहत विभाग का उत्तरदायित्व समभा गया। केन्द्रीय सडक निधि (एद्ाप्रवा 
२००० 000) उसकी परिधि के बाहर थी । इस विभाग का मुख्य उद्द श्य युद्धफाच 
मे परिवहन सम्बन्धो माग की पूर्ति व सूजीकरण था । रेल, सडक, झतर्देशोय जलमार्ग 
तथा समुद्रतटीय पोतचालन के उपयोग के सम्बन्ध मे पूर्वाधिकारों का निश्चय करना 
भी इसी का अधिकार था। बड़े बन्दरगाड़ो के प्रशासन ( #0षग्रा्इ४०४७०॥ ) तथा 
विकास के लिए भी यही विभांग उत्तरदायी था । जुलाई १६४४ मे उद्धोपरान्तकालीन 
सडक नियोजन जिसमे केद्रोय सडक निधि भी सम्मिलित थी तथा “मोटरवाहन कानूनों 
(१४०६७०४ ए८॥ए८$ #०0) का प्रशासन आदि विषय भी डाक व वायु विभाग से हट 
कर युद्ध परिवत्न के अधिकार म झा गए । अप्र ल १६५० मे 'रेल पूर्वाधिकार! विषय 
रैल मत्रालय के पास चला गया और वाणिज्य मत्रालब से समुद्र-नौबहन व नौपरिवहन 
(व्राप्ा० 509908 200 ]ए०४ए४०००७) तथा दीपस्तम्भ (/हए. सर००७६४) 
व लघुनलयान (/80६ 80395) इत्यादि विषय परिवहन मज्नालय के पास झा गए। 
परिवहन विभाय 

सामायत परिवहन मत्रालय के परिवहन विभाग के आजकल निम्नाक्ति 
मुक्ष्य कत्त न्य है. परिवत्न के साधनों (रलो समेत) का समन्वय, सडक परिवहन, 
छोटे और बडे बन्दरगाह, जहाज परिवहन एवं जहाज-निर्माण-घाट, दीपस्तम्भ 
([8॥६ 770.5४६५) तथा छोटे जहाज (8४६ 50999), अन्तर्देशीय जलपरिवहन, पर्यटन 
(7०७४७), सडक विकास जिसमे राष्ट्रीय राजपथ भी सम्मिलित है, केद्रीय सडक 
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निधि तथा परिवहत सम्बन्धी अन्य काम एवं उनका पुत्रीकृरण इत्यादि। प्रशासन 
सुविधा के विचार से परिवहन विभाग के दो वक्ष [४४७ ) हैं। परिवहन कक्ष 
(एदथए5ए9०७ 008) सड़री एव पर्यटन को छोड़ कर परिवहत सम्बन्धी अन्य स््भों 
विदयों के लिए उत्तरदायी है। दूधरा कक्ष सड़क कक्ष (६०४४ ए॥ाह) है जो सड़कों 
के विक्ञास॒ जिनमे राष्ट्रीय राइपय भो सम्मितित है, सव राज्यन्क्षीत्र [ एगाणा 
७0००४) की सड़तों, तथा बे-द्रीय सडक विधि के लिए उत्तरदायी है । पर्वटन क्के 
विद्या तथा भारत के पर्यटन कार्यालयों के प्रवस्व-प्रशापन के लिए एक अलग पर्यटन 
विभाग पोल दिया गया है। मनालय का सचिव इस विभाग का रार्वेच्चि प्रधिवादी 
है तथा परामर्शदाता इ्लीनियर (00फ्रणाछंतहु छाडइ।वल्था) सड़क कक्ष दो । 
सड़क संगठन (8०३०५ 0।84७४६8४०७) 
परामर्शदाता इच्लीनियर के वीचे केद्रीय सडक संगठन का सिवालय प्रौर 
उसके व्यावसायिक विभाग (८०४म४८०७) ॥:800०॥६४) है। सचिवालय के झांठ उप- 
विभाग (860४०78) और व्यावसायिक विभाग की पांच बाकायें (87भा०023) हैं । 
इन विभागों में विविद्र विषया के विशेषज्ञ अधिकारी कार्य करते हैं. जिनमे योजता 
पधिकारी, परामर्शशता इच्लीनियर (शिहइंतव्धा (०७5४० ॥७॥७) हैं। सचिवालय के 
* प्राठ उपविभाग (86८४०॥७) भर व्यावसायिक विभाग वी पच चाखाये (8/श०१०) 
है। इन विभागा में विविध विषयों के विद्येपज्ञ अ्धिकादी कार्य करते है जिनमे योजना 
अधिकारी, परामर्शदाता इज्जीनियर (लालच 0०७५॥७7७), पुत्र, श्रमापण, 
सड़क सम्बन्धों मशीनों इत्यादि के विश्वेपज्ञ, आवश्यक छोटे अधिकारी, प्रार्पक्ार 
(0:50800॥थ।) इत्पादि मुख्य है। योजना प्रधिकारियों वा कर्तव्य विभिन्न श्ज्यों 
के लोक कर्म विभागों (?७॥० जा एक्ब्ाणथाछ) को. बहायता प्रदान करता 
और केन्द्रीय सरकार को राष्ट्रीय राजमार्गों की योजना बनाने तथा बड़े-बड़े पुतो के 
स्थान नियुक्त करते और उनके रूपाकरा (2०अ४फंएड) ते परामर्श देना है ! ये उच्च 
अधिकारी विभिन्न प्रकार के प्रमाप [88070570) शोर रूपाकृणी (ऐंड) के 
विकास में भी सहायक होते तथा नई योजनाओं के सम्बन्ध में व्यावसायिक परामर्श 
प्रदान करते हैं। परामर्थदाता इड्जोनियरो का कार्य योजना बदाने और विक्रास कार्यों 
मे राज्य के लोक कर्म विभागों एवं केन्द्र के दौच सम्बन्ध स्थापित करना है ! 
सड़क संगठन का भुख्य काम राष्ट्रीय राजमार्यों से सम्बन्धित वाविक कार्यक्रम 
बनाना तथा उप्र कार्यक्रम गा संशोधन करना है ! दीर्बकालीन योजनाग्रो में ग्राधिक 
तथा ग्रन्य परिस्थितियों के अवुसार आवश्यक काट-छुट करना भी इसी का कर्तव्य है। 
राष्ट्रीय राजमार्गों ते सम्बन्धित उक्त कार्यों के प्रतिरिक्त, राडक्‌ संगठन अन्य 
अनेक महत्तवपुर्रों समस्था्रों को हल करता है जो सबको के विकास, राज्य की सरकारे 
को अपने क्षेत्रो में सडको के विकास के लिए अनुदान देने, सडको ते सम्बन्धित 
अनुसंधान कार्य करने उनसे सम्बन्धित ऑँकडे इक करवे, मशीते प्राप्त करने 
तथा सडको के इज्जीवियरो के विदेशो में प्रशिक्षण इत्यादि विषयों से सम्बन्धित है। 
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सड़क गवेषणा (१००१३ २९5६४४०४७) 

.. भारत एक विताल राष्ट्र है। एमे विद्याल राष्ट्र म विभिन्वता होना स्वाभाविक 
है | यहाँ की भूमि मे इस विभिन्ता का राज्य है। झ्रामाम व बंगाल मे पटुऋतु 
उपयोगा सडके बनाना अत्यन्त कठिन है, किन्तु पूर्वी पजावे, मद्रास व उत्तरप्रदेश 
आदि राज्यो मे सब ऋतुआ मे बाम झाने वाली एवं सव प्रकार के यातायात वे 
योग्य सडके बनाता सरल है। उत्तर प्रदेश के पूर्वी जिला, विहार व उडीसा मे बाढ़ 
से सडका को भारी क्षति पहुँचनी है। गद्भा के मंदान मे सडक-विकास में सबसे बडी 
बाधा सडक बनाने की सस्ती ध्यतु की है । वम्बई तट नदियों द्वारा अनक खाडियो 
श्रौर खड्ढा म बाट दिया गया है। मध्य प्रदश झौर दक्षिण वो काली मिट्टी म गुणों 
के साथ अनक दोष भी हैं। हिमालय पर्दत साल के कई महीनों म वर्फ से ढका रहता 
है जिससे उस क्षेत्र से होकर सड़के दनाना दूभर और भयानक है | यद्यपि इस प्रादेशिक 
विभिन्ता म॑ अनक गुरा हैं, किन्तु सडक निर्माताओं के लिए यह कठिन समस्याये 
उपस्थित कर दती है। प्रत्पेक क्षेत्र म एमी सडके बनें जो वहाँ वी जलवायु, प्राकृतिक 
बनावट तथा भूम के स्वरूप के अनुसार हो । 

दूसरी समस्या जो सडक निर्माताग्रो के सम्मुख उपस्यित होती है वह मित्षित 
म्रातायात की है। मोटर के झान से पूर्व सडक निर्माण व सुधार एक सरल वाम था, 
कितु यानिक वाहन के सडक पर आाने के उपरान्त नई-नई यातायात सम्बन्धी समस्‍यायें 
उत्पल होन लगी भौर परिवर्तित परिस्थितिया के अनुसार नई-नई विचारघारायें उठ 
खड़ी हुई । केन्द्रीय सडक विधि क निर्माण के उपरात कुछ अनुसघान वार्य हुआ है । 
सेतु सहिता (878९ (०४०) का निर्माण सवसे महत्वपूर्ण कार्य है जो इस क्षेत्र 
मे हुआ । दूसरा महत्वपूर्ण अनुसवान कार्य पग्रामोर सडकों के लिये ककड के घरातल 
का विकाप्त और घीमो व तेज चाल बाली गाड़ियों को श्रतग मार्य से चलने की भ्रनेक 
विधियां हैं | नंगरा के निकट पहुँचने पर अनेक स्थानों पर बेलग्राडिया के चलने के 
लिय अलग संडकें बना ८ो गई हैं | शहरो के निकट की सडको के लिए योजनाएँ बनाते 
समय इस सिद्धांत का प्रव सर्वदा ध्यान रखा जाता है, क्योकि यात्री जनता की 
सुरक्षा, स्वास्थ्य तथा सुविधा के विघार से यह्‌ सिद्धान्त अत्यन्त लाभदायक पिडे हुप्ना 
है। भूमि वी बनावट के सम्बंध में विए गए झनुसधान कार्यो से सडके बनाने म बहुत 
कुछ मितबध्यवता होने की सम्भावना है। द्वितीय महायुद्ध से पूर्व सड़कों के सम्बन्ध मे 
बहुत कुछ वेज्ञानिक खोज वी जा चुका थी, किन्तु उस खोज के प्रयोगात्मक मुल्य का 
पूरा पता नहीं चल पाया था । इस कार्य को प्रयोगों द्वारा पूर्ण करना आवश्यक है । 

इन्ही सब कार्यों को सम्पन्त करने के लिए ६ सितम्बर १६५० को दिल्नी के 
निकट ओखजा भामक स्थान पर वेज्ञालिक व औद्योग्कि गवेषणा परिषद के तत्वावधान 
म केन्द्रीय सडक गवेपणाज्ञाला (एऐचाप्रभे ए००ते ए०च्याता एफधाए८) की नींव 
पड़ी । १६ जुलाई १६५२ को इसका अपना भवन बन वर जैथार हो गया और यह 
सुचारू रूप से कार्य करने लगी । इसकी अपनो प्रयोगशाला और साज-सामान तथा 
अयोगाह्मक यत्र हैं। इस प्रयोगशाला का उद्घाटन करते समय प्रघाद यत्री प० 
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जवाहरतात नेहरु ते यह आशा प्रकट को थी कि इस प्रयोगशाला वो ग्रामीस क्षेत्रों 
की ओर विशेष ध्यान रखना चाहिए । हम बड़ें बगरो का मिलाते वाली बब्या श्रौर' 
झाधुनिकतम सड़कों पर विशेष जोर देने की आवश्यवता नहीं | झहरा में तो सड़कें मो 
ही बन जायेंगी, वयोकि मोटरों में चलने वलि शहरी लोग हु-हल्वा मचा कर सब 
सुविधायें जीक्न करा लेते हैं, किस्तु गाँव की मूक जनता इस प्रकार का ह-हल्ता मचाना 
नहीं जावती । भतएव उनरी कोई सुनवाई नी होती । उन्होने कहा था कि इस प्रयोग- 
शाला को ऐसी सडको ती खोज करनी चाहिए जो बहुत वीमती और बढ्या तो न 
हो बिन्‍्तु ग्रामीण जनता के उपयोग के लिए अच्छी ग्रोर सस्ती हो ! उनका सुबार 
कालान्तर में किया जा सकता है। 
लखनऊ और मद्गास मे प्रादेशिक प्रयोगशालाये भी स्थापित को गई हैं जो 
केंद्रीय सड़क गवेपणाशाना के कार्य म हाव वटाती है । कई राज्यों ने सडक ग्नुमंबान 
कार्य की जांच के लिए प्रयोग केन्द्र स्थापित किए हैं । 
प्रमुमधान कार्यों का पूर्ण लाभ प्राप्त वरने के लिए यह आवश्यक है कि ञ्जो 
भी खोज कार्य क्या जाए उमका प्रयोग करके देखा जाय और भन्त में उसका उपयोग 
किया जाय । केद्धीय सड़क संगठन का मुथ्य कत्तव्य इन विभिन्‍न प्रयोगगाताओी 
व केंद्रों के कार्यों में सूनीकरण। करना है । 
भारतीय सडक कांग्रेस ने भी महत्वपूर्ण खोज वार्य किए है। पुलो के रूपांकए, 
सड़कों की चौडाइयाँ, धरातल, ग्रॉकड़े तथा आथिक भूमापन इत्यादि उल्लेश्ननीय विषय 
हैं जित पर काप्रेस्त ने कार्य किया है। एक दूसरी सस्धा भारतीय सड़क वे परिवहत 
वित्राप्त संध्या [ठग हि०१05 ३१९ पृडक्ाएएुणा 9७एट० एटा 85300॑ब्वांग) 
है जो सड़कों के सम्बन्ध में महत्वपू पे अनुसवान कार्य करती है । 
सड़क बनाने को मशोने व सामान 
सडक विकास योजनाश्ों के कार्यान्वित करने से सड़क कूटने के इंजतों 
(/१००० /00॥878) की कमी सबध्ते वड़ी बाधा है। पड़कों के विक्रास की मोजनायें 
बताते समय १६५० में यह प्रवुमाव लगाया गया था कि आगामी चार-वर्ष में देश के 
लिये लगभग २,३०० सडक कूटने के इंजनों की ग्रावश्यकता होगी । फलतः १,४०० 
इजिनो के बनाने के लिए देशी निर्माताग्रों को आदेश दिये गये ये और थेेष के लिए 
अमेरिका और ज़िटेस से मंग्राने का प्रवस्ध किया गया था। देश में इजव बनाने के 
व्यवसाय को प्रोत्साहन देते के लिए भ्रारत सरवार ने विदेश से शक्ति द्वारा संचालित 
इंजन मेंगाते वाले व्यापारियों को सीमित लेसेस देते रहने का निश्चय किया । जितने 
इजनो को श्रावश्यकता थी उतने एक साथ उपलब्ध न होने के कारण भारत सरकार 
को प्रपुज प्राध्ति योजना [00॥ 97०८एा८॥९०६ $20०7९) बनानी पड़ी जिप्के झवु- 
सार उन्होने इजन मोल तेकर विभिन्‍न राज्यो को उदकी झावश्यवताओ के प्रनुत्वार 
बाँटने का उत्तरदायित्व अपने ऊपर ले लिया | इस योजवा के प्रनुसार केन्द्रीय सरकार 
ने यह भी उत्तरदायित्व ग्रहण किया कि जितदे इंजन बनाने के प्रादेश निर्माताओं को 
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दिये गये हैं, यदि उतने इंजन नहीं बिक पाने, तो वें भारत सरकार को लेने और 
बेचने पड़े गे । १६५१-५२ के अन्त में लगभग ७४५ इंजन नहीं विक रहे थे। वे सब 
भारत सरकार को लेने और विभिन्‍न राज्यों को वॉटने पडे जिनके उत्तरदायित्व से 
सरवार १६५२-१३ मे छुटकारा पा सकी । 

४७५ तेल से चलने वाले इजनो [0«5८ 0०७0 8०८३३) के निर्माण के 
लिए सर्वश्षी जेमप एएड वम्पनी, कलकत्ता (८55. ठ८७०७ 8. 0०., 07०ए७७) 
को झादेश दिया ग्रया था। उन्होंने १६५२-५३ तक सारे इ जन बना कर प्पने 
आदेश वी पूर्ति करदी थी । ६५० भाष चालित इ जनो (9600 एि०३० शिणीटा७) 
के लिए सर्वश्री टाटा लोकोमोटिव एगड इंजिनियरिय कं० लि० (निल्आई पु 
[,06०७०॥४६ शत 75 हुएव्व्सापह 0० 7.00.) को आदेश दिया गया था जिन्होंने 
उसे १६४३-४४ तत्र पूर्ण कर दिया ॥ 

देश में भाष व तेल से चलने वाले दोनो प्रत्ञार के सडक कूटने के इ जन बनाने 
का व्यवसाय सुचार रूप से चालित है और प्रतिवर्य देश की माँग पुरी करन के लिए 
इ जन वनन लगे हैं। 

भारतीय सडक वा।ग्नस द्वारा स्थापित सडक निर्माण भशीन तथा यत्रीकरण 
उप-्समित्ति के आदेश्नुसार भारत में पत्थर के सड़क वूटने के इ जन बनाने के कार- 
खाने भी खुल गए हैं । 

सडक संगठन राज्यो को इजन प्रदान बरने के साय-्साथ उनके लोक्कर्म 
विभागों वो ढीक़ प्रकार के इ जनो व मशौतो के प्रयोग, उनकी मरम्मत तथा संचाचन 
इत्यादि विषयों पर आवश्यव परामर्श भी प्रदान करता है। राज्या को आवश्यक 


सामग्री उपलब्ध दराने मे भी सहायक होता है। लोहे का वटवारा भी इन्ही के द्वारा 
क्या जाता है । 


प्रशिक्षण सुधिधाये (प>ब्म॑छांमड ० ९०००७च) 

भारत मे योग्य और प्ररिक्षित व्यक्तियों की भारो कमो है। सश्को के क्षेत्र 
में भी इस प्रकार के इ जीनियरा की कमी स्वाभाविक है , प्रतएव भारत सरवार ने 
दूमरे देशो के अनुभव तथा अनुसघान से लाभ उठाते का बीडा उठाया है। वे विभिन्‍न 
देशो में सुविधानुतार अपने लोगो को सडक निर्माण तथा प्रशासन सम्वन्पी शिक्षा प्राप्त 
करने के लिए भेजते हैं। कोलम्वों योजना, चतुमु खो सहायता योजना (?णा/६ 4 #ेत 
ए/०एशाणए८) र्थ्य सयुक्त राष्ट्रीय आधिक विकास छात्रवृत्ति (ए6प0_ ६७ए४०क७६ 
छिट०७णणाव 06प९०एश९ण 5फगवःका9७) के अन्तर्गत भारत थे क्वाडा व संयुक्त 
राष्ट्र औरिका भे भारतीय इजोनियर त्रशिक्षण के लिए य॒त वर्षों मे जा चुके हैँ । 


केन्द्रीय सड़क सगठन द्वारा छोटे इंजीनियरों को सडक्ो द पुलो के रुपाक्ण 
(0०४87%) से सम्बन्धित भ्रश्मिक्षण देने का भी प्रवन्व क्या गया है जहाँ विभिन्‍न 
राज्यो द्वारा भेजे हुए इ जीनियर प्रशिक्षण प्राप्त करते है । 

इस भाँति केन्द्रीय सड़क संगठन सडक-निर्माण व विकास से विभिन्‍न प्रकार 
की सहायता व सहयोग प्रदान करता है ॥ 


न तत+ 5 


भ्रध्याय २५ 


मानव एवं पशु परिवहन 


(घरकबा & #ज॑एश 77४५ए०:५) 





बीसवी शताब्दी में यात्रिक परिवहन का आइचर्यजतक विकास हुप्रा है और 
इसकी प्रगति अब भी जारी है। तो भी मानव और पश्चु परिवहन का सर्वेधा होप 
तही हो गया । प्रमेरिका और ब्रिटेन जेसे सभ्य और समुन्नत देशों में भी स्थातीय 
परिवहन में मानव और पशु परिवहन वा बोलवाला है। घरो में माल रखने-उठाने 
का काम सभी दैश्ों में घरेलू नौकरों से लिया जाता है; स्टेशनों पर कुलियों का 
प्रयोग भी विश्वविश्यात है ; विविध वाहनों में माल उतारदे-वदाते को क्रिया भी 
बहुधा मानवर-शक्ति द्वारा ही सम्पन्न वी जाती है। बेलगाडी, इबवा, ताँगा अथवा प्रन्‍्य 
पशु वाहन भी सार्वभौमिक उपयोग के हैं । 
मानव परिवहन 


ग्राधुनिक युग में यात्रिक वाहनों का प्रयोग अधिक लोकप्रिय है और मातव 
शक्ति का प्रयोग अवेतिक और असामाजिक समभा जाता है। परिवहन के क्षंत्र में 
मातव-शक्ति से काम लेता किसी देश अथवा जाति के पिछड़ेपन की निश्वाती भावी 
जाती है। इस सम्बन्ध में कोई दो मत नहीं हो सकते। तो भी मानव-शर्फति वी 
सर्वथा परित्याग वर्तमान परिस्थितियों में असम्भव है। इसके कई कारण हैं :-- 


(१) भौगोलिक परिस्थितियाँ--अनेक क्षेत्र ऐसे है जहाँ की भौगोलिक परि- 
स्थितियाँ मानव परिवहन प्रथवा मानव वाहन के लिए बाध्य करती हैं । पहाड़ी ढठालो 
पर, सघन वनो भे, तग्र गलियों मे एवं अविकसित क्षत्री मे मवुष्य के अतिरिक्त अन्य 
साधन काम नही देते । पहाडी ालो पर बहुषा चढाई ग्रथवा उतराई इतनी झ्रधिक 
होती है कि वहाँ मोटर, पशुवाहन अथवा पशु भी सुगमता से काम नहीं देते श्रौर 
उनका संचालन व्यय भी आवश्यकता से अ्रधिक हो जाता है। वहाँ कुली सहज, शीक्ष 
और सस्ती परिवहन सेवा प्रदान करने में समर्थ है। सघन वनो मे किसी प्रकार कौ 
सड़क का बनना ग्यौर उसका सुरक्षित रखना ग्रसम्भव है। बिना आधुनिक सड़क के 
मोटर और सामान्य सडक के पशु वाहन का प्रवेश सम्मव नही । ऐसे क्ष त्रो में मातव« 
शक्ति ही वाम देती है। 


इ्रेड 
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(२) बुरो सडकें--जहाँ सके नही हैं ग्रथवा ऐसी सडके हैँ जो यात्रिक अथवा 
पशु वाहन के चलने के अनुपर्पुक्त हैं, दहाँ सानद अथवा मानव वाहन से ही काम लिया 
जाता है। भारतीय क्सान एवं गन्य गरीब जनता अपने देनिक जीवन में बहुधा 
लिजी शक्ति वा ही प्रयाग करते हैं | खेत से खलियान, खलियान से घर और घर से 
खेत तक भारतीय किसान बहुधा दुलाई वा काम स्त्रय ही करता है। ऊची-नीचो 
भूमि पर रेठीले और दलदली फोओ मे एवं छुमज़दएए गलियों मे दोई भी याजिक 
अथवा पशु वाहन सफल नहीं हो सकता । खादरवात़ी वहुधा निजी शक्ति का उपयोग 
करते पाये जाते हैं 

(३) कम यातायातं--वभो-की एक स्थान पर इतना कम यातायात उप« 
लब्ब होता है कि भनुष्य के श्रतिरिक्त विसी वाहन का लाभदायक प्रयोग नहों किया 
जा सकता । कृषि ध्यवसाय ऐसे ही क्ष भो में गिना जाता है। 

(४) स्थानीय यातायात --बहुधा स्थानीय परिवहन में दूरी इतनी कम होती 
है कि कसी यात्रिक श्रथव्रा पशु वाहन का प्रयोग लगभग असम्भव-्सा ही होता है । 
रेल स्टेशनों पर कुलियो का प्रयोग, रेले ऋथवा मोटर गाडियो भे माल का उतारना- 
चंढाना, कार्यालयों और कारखानो म वस्तुओं का इघर-उघर श्रथवा ययास्थान रफ़ना, 
खाद्यान्न बाजारा में पल्लेदारी इत्यादि ऐसे ही स्थानीय परिवहन के उदाहरण हैं) 

(५) देझ की बरोबी--भारत पे भ्रनेक जातियाँ और अनेक लोग इतने गरीब 
हैं कि वे क्सी वाहन का किराया-भाडा सहन करने में असमर्थ हैं। ऐसे लोग या तो 
स्वयं अपना माल टोतले हैं अथवा सस्ते मौकरों और कुलियों से दुलवाते हैं। देश वो 
भरीबी के वारश यहाँ वी ब्रटती हुई वेकारी भी अनेक लोगो को बुलो, पल्लेदारी 
ग्रथवा रिक्षा का व्यवसाय करने को विवश करती है। युद्धीत्तर बाल में भारतीय 
जगरो भे रिक्षा चलाने वालो को बढ़ती हुई सध्या इसका जीता-जागता प्रमाण थी ) 


(६) छोडी इकाई--परिवहन की छोटी से छीदी इकाई मानव अथवा भानव 
हारा चलाए जाने वाले वाहन (टेल, रिक्षा, वेहगी) हो हैं जो! अन्य सभी बाहनो से 
सस्ते पड़ते हैं। कारण यह है कि उन्हें अत्यन्त कम और ग्रनियमित यातायात द्वारा 
भी लाभदायक वदाथा जा सत्रेता है। उनको चाल विशद्येप महत्व श्री नहीं समभी 
जाती । गरीब लोगो के लिए समय का उतना महत्व नहीं जितना पेसे का । 


यात्री यातायात के लिए मानव-श्षक्ति का उपयोग अत्यन्त सीमित है | पहाडी 
क्षेत्रे मे उन लोगो की मनुष्य ले जाता है जो स्वय चलते में असमर्थ हैं | इसके लिए 
बहुघा डांडी भ्रथवा डोलियो का प्रयोग किया जाता है| रिक्षा ऐसी गाओे है जिसे 
बहुधा मनुष्य खीचता है । कुछ रिक्षाओ्रो को मनुष्य पंदल चलकर खोचता है ; कितु 
अब इनका भ्रचार वहुधा कम हो गया है, क्योकि अबेक लोग ऐसी सवारी प्ले बेठना 
अप्रानुषिक सममते हैं। साइकिल रिक्षा का हाल में बहुत प्रचार बढ गया है। केवल 
उत्तर प्रदेश में इस भ्रकार की २५००० से अधिक रिक्षायें चलती हैं। इसके स्थान पर 
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भी यात्रिक्त रिक्षा लाने का विचार किया जा रहा है ओर दिल्‍्लो जेसे बड़े शहरों में 
बुद्ध यात्रिक रिक्षायें चलने भी लगी हैं। रिक्षा का दिनों-दिन बढ़ता हुप्रा प्रयोग 
ग्राधुनिक सभ्यता से मेल नही खाता । अतएवं १६५५ से भारत सरकार ने धीरेन्चीरे 
रिक्षा चलाने का काम सर्ववा बन्द करने को नीति भ्रपनाई श्र इस सम्तत्ध में राज्य 
सर्वारों को प्रादेश भी दिया । मेनूर राज्य ने इस बाम को निपेव घोषित करके बन्द 
कर दिया, किन्तु भ्त्य राज्य-सरकारो ने इसका केवल नियमन उचित समझा । हाल 
में भारत सरकार की रक्त नीति का भारी विरोध हुग्ना है। रिक्षा चालकों की इस 
विरोध में इलाहाबाद उच्च स्यायालय के एक निर्षय से समर्थन प्राप्त हुआ है जिसमें 
यह कहां ग्रधा था कि नगरपालिकाग्रों के ग्रन्त्गत रिक्षाप्रों को संख्या सीमित करता 
भारतीय संदियान को घारा १६ (१) (ज) के विपरीत है। न्यायालय ने यह भो केश 
था कि रिक्षा चलते के लिए नए चालकों को भ्राज्ञा न देता संविधान की धारा ६४ 
के विपरीत पड़ता है । इस भाति रिक्षा का ग्रन्त करने के मार्ग में कातून बाघक है । 


मावव-शक्ति का उपयोग मालन्यातायात के लिये अधिक होता है। बड़े शहरों 
में झनेक-लोग बोभ ढोने का काम करते अ्यवां ठेचा चलाते हैं। 
पशु-परिवहुन 

भारत में पशु्यरिवद्दत का ग्रव भी एक महत्वपूर्ों स्थान है। वेल यहाँ का 
लोकप्रिय पशु है और बेलगाड़ी भारतीय गाँवों वा एक मात्र परिवहन का सावन 
है। गया, घोडा, खब्चर, ऊट, हाथी इत्यादि अन्य पशुओं से भी काम लिया जाता है। 
याक, रेसिडियर, कुत्ता इत्यादि पशुप्रो का अपते देश में उपयोग नहीं होता जेसा 
कि पिछले इप्ठो में वर्शन क्या जा चुका है। विभिन्न पशुओ का प्रयोग भौगोलिक 
परिस्थितियों तथा स्थानीय आवश्यकताओं के अनुप्तार किया जाता है। उदाहरणतः 
राजस्पान के रेगिघ्तान मे ऊँट काम प्राता है, तो हिमालय के क्षेत्रों मे लच्चर व 
टू, उपयोगी है। इस देश के ग़रोब लोग जेस्े धोदी, वुम्हार वहुधा गधे से क्राम लेते 
हैं। तराई के जंगलों भें हाथी पाला जा सकता है। वहुधा यह प्रश्न उटाया जाता है 
कि इस यात्रिक युग मे भो पतु परिवहन का इस देश में इतना प्रचार क्यो है ? घ्यान- 
व देखा जाए दो यह कोई आश्चर्ष वी बात नही है । प्रत्येक देश और प्रत्येक कार्य- _ 
मत मे ऐसी विरोधी दाते पाई जाती हैं। प्राजक्ल भी हम महत्काम व्यवसाय के साथ- 
साथ करुटीर उद्योगो को चलते देखते है! आधुनिक यंत्रों के होते हुए भी प्राचीनतम 
कला-कौशल विद्यमान है । इसी भाँति रेल, मोटर, जहाज के युग मे भी बलगाड़ी, 
इड्का, ताँगे इत्यादि पशुनवाहनो का प्रचार हैं। ग 

पशु-परिवहुन के लाभ--प्रशु-परिवहन में कुछ ऐसी विशेषतायें है जिनके 
कारण ग्रात्रिक परिवहन इसे हटा नहीं सका । 

जी बात सातव परिवहन के लिए कही गई है, वहीं पु परिवहन के लिए भी 
सत्य है। जिन परिस्थितियों मे मानव परिवहत याशिक परिवहन से उत्तम समझा 
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जाता है, उन्ही परिस्थितियों में पशुन्‍्परिविहत भी। पशुन्यरियन्‍्तन संमवतः मासव 
परिवहत से भी अधिक उपयोगी श्लौर उचित समझा जाता है, प्योकि पदश्चु मनुष्य से 
अधिक शक्तिशाली होता है | उस्ते थक्ावट कम शोर देर में होतो है; वह प्रधिक भार 
ले जाने मे समर्थ है तथा मनुष्य को प्रपेश्षा उसती चाल भी अधिक होती है। यही 
वारण है कि मातव परिवहन और यात्रिक परिवहन दोनो हो की पब्रवेशा झ्रधिक 
विस्तृत क्षेत्र मे पशुप्रों ग्रधवा पशु वाहनों का प्रयोग होता है। विन परिस्थितियों 
में पशु प्रयवा पशु-वाहत मानव एवं यात्रिक परिवहन से उत्तम समझे जाते हैं, इसका 
विवरण नीचे दिया जाता है :-- 

(१) भोगोलिक स्थिति-ुझ क्षेत्र ऐसे हैं जहां भूमि वो वतावद, जलवायु, 
अथवा ग्न्य भोगोलिक कारणो से पद्यु के प्रतिरिक्त ओर किसी साधन का परिवहन 
के लिए उपयोग सभव नही है । पहाडी ढाला, वर्कोलि स्थानों, रेगिस्तानो, सघन वनों 
प्रयवा उप्ण व नम प्रदेशों मे पशु ही परिवहन के एक मात्र सायन हैं। पहाड़ों क्षेत्रों 
मे ऊचो-नोची भूमि, उतार-चढाव प्लौर नदी नालो की ग्रधिकता के का रण रेनें प्रयवा 
सकें उनना प्रति दूभर और सर्चीला काम है । गढवाल, भलमोडा, शिमला इत्यादि 
बिररे बसे क्षेत्रो के गाँवगाँव को ने सडक द्वारा जोश जा सकता है और न रेल 
द्वारा । वहाँ तो टट्ट_ , खच्चर झ्रयवा याक ही काम देता है। ट डा के वर्फलि क्षेत्रों 
में वु'्ता हो मुख्य परिवहन पशु है । ऊंट रेगिस्तान का जहाज माना जाता है। ब्रसम 
के सघन वनो एवं हिमालय की तराई में हाथिया से काम लिया जाता है । नेपाल, 
भूठात, शिवम और तिव्यत के साथ भारत वा सारा व्यापार पशुश्रो द्वारा ही होता है। 

(२) सडकों के भ्रभाव से प्रथवा बुरी सडकों पर--जिन क्षेत्रों मे झाथुनिक 
सडके नही हैं अथवा बुरी सडके हैं, वहाँ पशु अथवा पशु वाहन हो काम देते हैं। 
भारत का एक विस्तृत क्षेत्र इसी प्रकार का है। हमारे झनेक गांव ऐसे हैं जिनसे पक्की 
सडके कोसो दूर हैं। वहाँ केवल साधारण पगडंडियाँ प्रथवा डगर इत्यादि हैं। इन जेत्रो 
में एक मात्र परिवहत का सफल साधन बेलगाडो है। यह गाडी, रेत, पानी, दलदल, 

ऊची-नीची भूमि ओर नदी-तालो को पार करती हुई वेखटके चली जातो है। इन 
क्षेत्रो में घोडागाडी भी वाम नही देतो । हाँ, ट्टटू, वी पीठ पर माल ले जाया जा 
सकता है, किन्तु उसको वहन-क्षमता बलगाडी को अपेक्षा बहुत कम होती है। टट्टू, 
केबल चार-पाच मन वोक ले जा सकता है, वेलगाडी पच्चीस-तीस मन । इन क्षेत्रों मे 
मोटर का प्रवेश ही नहीं वल्कि उसका लाभदायक उपयोग भी ग्र॒संभव है। 

(३) श्रल्प यातायात--जहाँ यातायात अत्यन्त कम मात्रा मे उपलब्ध है बहाँ 
रेल अथवा मोटर की सफलता संभव नही है। कृषि क्षेत्र अववा कुटीर उद्योग ऐसे हो 
स्थल हैं जहाँ एक स्थान पर रेल को तो कोन कहे मोटर गाडी भरने भर के लिए 
यातायात उपलब्ध नही होता । ऐसी स्थिति मे पशु-वाहनो से ही काम लिया जाता है। 

श्र 


३३८ | प्राधुनिक परिवहन 


भारतीय किसान के लिए बैलगाड़ी बहुमुख्ली सेवा प्रदान करती है। वह सेकड़ों पंच- 
वर्षीय योजनाओं के उपरास्त भी निजी मोटर रखते में असमर्थ रहेगा। कारण यह 
है कि उसके सेत छोटे हैं और उपज ग्रत्यन्त न्‍्यून। राजस्थान में विररी ग्रावादी के 
कारण ऐसी हो स्थिति है । 

(४) श्रत्पदूरी का यातायात-रेल सत्तर-विचहत्तर मील से श्रधिक और 
मोटर वीस-पच्चीस़ मील से अ्रथिक दुरी के लिए सस्ती समभो जाती हैं, यद्यपि स्थानीय 
परिवहन मे भी मोटरगाडी का प्रयोग होता है। तो भी यह याद रखना चाहिए कि 
स्थानीय परिवहन में भी मोटरगाडी की सफलता के लिए झ्रधिक यातायाठ की झावश्य- 
कता है और दूरी भी मील-दो मौल से कम न हो | मौल-दो मौल की दूरी के लिए 
बेलगाडी, पीडागाड़ो अगवा ग्रत्य पशुन्वाहन ही लाभकर होते हैं। ग्रामीण क्षेत्र में 
पक्की सडको पर भो दस-पाँच मील का भ्रन्तर वहुधा पशु-वाहनों द्वारा पार किया जाता 
है । इबबे-ताँगे मोटरों के साथ ऐसे क्षत्रों में खूब प्रतियोगिता करते हैं। नगर बस 
(0॥५ ७७७) का उन लोगो के लिए कोई उपयोग नहीं जो अ्सवाब लेकर रेलन्यात्रा के 
लिए स्टेशन जाते-प्ति हैं । वहाँ तो उन्हें इबके प्रथवा ताँगे की ही झ्ावश्यकता होती 
है। इसी भाँति नगर के मुहल्ले-मुहल्ले के ब्रीच भी इवके-तांगे ही नियमित श्रोर गहन 
सवा प्रदान करते है। मील-आधे मील की दूरी के परिवहन के लिए वहुधा बेल ठेला 

प्रथवा ठैल का ही प्रयोग भ्रधिक क्या जाता है। 

(५) गरौबी--देश की गरीबी वहुवा अनेक लोगो को पशुप्रों श्रषवा पशु 
वाहनों के प्रयोग के लिए विवश्ञ करती है। भारतीय धोवी, ठुम्हार, ग्रामीण बनिया, 
गरीव क्सिन अपती गरीबी के कारण पशुओं अथवा पशु-वाहनों से ही दुलाई का - 
काम लेते है। पशुप्नो के लिए चारा थिना मूल्य जगल से मिल जाता है। अतएव इन 
पशुझो के भररा-पोपरण का व्यय नही के बराबर होता है । किसान बेल खेती के लिए 
रखता है श्र उसी को परिवहन के लिए भी उपयोग कर लेता है। तगरों में इवके- 
ताँगे वस्तुतः लोगो की जीविकोपार्जन के साधन हैं ग्लौर उन लोगो की गरीबी उन्हे इस 
बात के लिए विवश करती है । 

(६) छोटी इकाई--पछु अथवा पशुन्वाहन मोटर अथवा रेल की भपेक्षा छोटी 
इकाई होने के कारण भी भारत सरकार जेसे गाँवों के देश और गरीब जनता के 
लिए सस्ते साधन हैं। पशुओं अथवा पशुन्वाहनो का पूजीगत और संवातन _. 
व्यय दोनो ही अत्यन्त कम होते हैं। अ्रतएवं यात्रिक वाहनो को अपेक्षा उनकी 
सेवा सस्ती होती है । 

मोदर की ग्रोक्षा घोडाग्राडी अथवा बेलगाडी मे बहुत कम खर्च करना पडता 
है । एक मोटर का मूल्य हजारो मे होता हैं तो पशु-वाहन का मुल्य सेकड़ों मे 
पोषणु-व्यय भी मोटर की अपैक्षा पशु-परिवहन का बहुत कम होता है । बेल जो कि 
भारत का एक लोकप्रिय परिवहन पशु हे, बहुधा खेती के लिए पाला जाता है। वह 
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दुहरी सेवा प्रदान करता है। उससे लिए चारा सेतो से प्राप्त होता है ; भ्रतः उसके 
विलाने-पिलाने का खर्च नहीं के बरावर समझना चाहिए, क्योकि उसका प्रथम 
उद्देश्य खेती है। घोडे, खच्चर, गे घास खाकर रहते हैं, ऊंट हर प्रकार के पेडो की 
पत्ती खाकर रह सकता है। इन्हीं कारणो से पशु परिवहत अ्रधिक सस्ता साधन 
समभा जाता है। इस साधन का उपयोग कोई भी आरतीय कर सकता है, कित्तु 
मोटर का उपयोग भारत के उच्च वर्ग के लोग ही कर सकते हैं। अपने सस्तेपन के 
कारण ही बेलगाडी हमारे ग्राम्य-परिवहन का प्रमुख साधन है जबकि नगर परिवहन 
में यात्रिक वाहनों की बहुलता है । 


पशु-परिवहन का प्रारम्भिक पूजीगत व्यय ही कम नहीं होता, उसे मोटरो 
की भाँति भारी कर भी नहीं देता पडता । पू जीगत व्यय कम होने के कारण माल के 
चढाने-उता रने मे देर भी हो तो उससे उतनी हानि नही होती जितनी मोटर मालिक 
को हो सकती है । प्रत्येक मोटर गाडी के साथ उसका इन्जन सबद्ध होता है, उमर गाडी 
से अलग नही किया जा सकता | पशु-परिवहन मे एक ही पशु से कई ग्राडियाँ चलाई 
जा सकती है। एक गाडी माल लाद कर चल देती है, दूसरी माल भरने लगती है ; 
त्तोसरी माल खाली करने लगती है। जिस माल के चघढाने-उतारने मे देर लगती है 
उसमे इस प्रकार बहुत कुछ मितव्ययता सम्भव है । 


(७) लोच--पशु-परिवहन का एक गुण उप्तको सेवा की भारी लोच 
(ए०्प्रा000) है। जहाँ से माल लादा जाना है ओर जहाँ पर माल उतारा जाना है 
उत स्थानों तक पश्युआ को सीधा बिना कठिनाई और किसो प्रकार की सडक के ले 
जाया जा सकता है । चाहे ऊँची नीची भूमि हो व पहाडी छाल हो, चाहे गहरे खडडु 
और खाइयाँ हो, चाहे घते जगल हो अथवा अन्य प्रकार की बाघाये हो, पशुझ्री को 
ले जाने मे कोई कठिनाई उपस्थित नहीं होती । 


पशु व यांत्रिक परिवहन 


निम्न परिस्थितियों मे बहुधा पशु-परिवहन यात्रिक परिवहन से उत्तम व 
सस्ता समझा जाता है: जहाँ दूरी थोडी हो, जहाँ गलियाँ अत्यन्त तंग हो; जहाँ 
मार्ग में मीड-भाड अ्रधिक हो, जहाँ माल के गाडी में चढाने व उतारने मे अधिक समय 
लगता हो , जहाँ यातायात यात्रिक वाहनो के लिए श्र्र्याप्त हो, तथा जहाँ सडके 
खराब हो । भारतीय गाँवो मे जहाँ यातायात कम मात्रा मे मिलता है तथा बड़े-बंडे 
शहरो मे एक भुहल्ले से दूसरे मुहल्ले को माल व सवारी लाने-लेजाने के लिए पशु 
परिवहत का प्राधान्य है । बन्दरगाह के क्षत्र से पशु-परिवहत खूब काम देता है, 
क्योकि भीड-भाड अधिक होती है, दूरी थोडो होतो हे और माल लादने व उतारते 
मे अधिक समय लगता है। रेलवे स्टेशनो को आनेज्जाने बाला माल बहुधा पशुओं 
अथवा पशु-वाहनो छारा ही ढोया जाता हे । 
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पशु-परिवहन की हानियां रे 
उक्त भ्रच्छाइयों के साथ-साथ; पशु परिवटन वी बुछध हानियाँ भी हैं। पशु 
एक भाणी है; मझीन एक निर्जीव वस्तु है। श्रतणव पु के बीमार होने का भय बना 
रहता है। वीमारी से पशु के सहसा मर जाते पर उसके मालिक को भारी हानि 
उठानी पढ़ती हे! बड़े-बड़े शहरों मे घोड़े, खच्चर ग्रथवा अन्य पशु रखता भ्रस्वास्थप- 
बद्धक है। शहरों मे पशु रखना वहुधा बोमारी फ्ैदाने का सावन वन जाता है। 
यात्रिक परिवहन के लिए चिकनी सड़कों वी श्रावश्यक्ता होती है जो पशुओं के लिए 
उपयुक्त सिद्ध नही होती । ऐसी सडको पर पश्ुय्रो के फिमलने को सम्भावना अधिक 
होती है झौर बहुत फिसलने की दुर्घटनायें होती देखी जाती हैं। ऐसी दुर्घटनाओं के 
घटने में यात्रियों के जान-माल पर ही सकट नहीं धाता, गाड़ीवान को भी भारी क्षति 
उठानी पड़ती है | उसके पश्चु का पेर हूद जाता है प्रयवा पशु कभीजकमी मर भी 
जाता है और उसकी गाडी चकनाचूर हो जाती है । परश्चु की माल लेजाने की क्षमता 
(0०7०५७) भी अ्रपेक्षाकृत बम होती है। वेलगाड़ी में साधारणुत: पच्चीस-तीस मन 
माल भरा जा सकता हैं जबकि मोटर ठेले मे ढाई-तीन सौ मने। ताँगा केवल चार 
सवारी बिठा सकता है; मोटर लारी चालीस । यदि अधिक माल दोना है वो जहाँ 
केवल एक मोटर ठेला काम दे सकता है वहाँ कई पशु-वाहन रखने से काम चल 
सकैगा । पशुझो को चाल भी कम होदी है। थेल अयवा धोडा दिम भर में पच्चीस- 
तीस मील चलने पर बुरी तरह थक जाता है; किन्तु मोटर गाडी दिन भर में ढेढ-्दो 
पौ मील चल कर भो नहीं थकतो । ग्रतएव पशु परिवहव द्वारा माल वो लाने-ले जाने 
में समय अज्लिक लाता है। जिस माल वो मोटर दिन के दिन मे पहुँचा सकती है, 
उसके पथु वाहन से पहुँचाने में कई दिन अयवा हफ्ते लग सबते है | बडे शहरों में 
पशु-गा्डियाँ बहुधा गलियो व सडको पर भीड-भाड बढाने के लिए उत्तरदायी समभी 
जाती है। आधी, वर्षा, जाड़े व गर्मी का यात्रिक परिच्रहन पर उतना प्रभाव नहीं 
पडता जिमता पद्यु-परिवहत पर । 
इन सीमाग्रो के होते हुए भी पशु-यरिवहन भारत का एक प्रमुन्न साधन है । 
राष्ट्रीय योजना समिति के अनुसार पदु-परिवहन की सेवाओं का वाधिक सकेल मूल्य 
१,००० करोड रुपए के लगभग होता है। इसमे से पशुओं के भरण-पोषण का व्यय 
निकाल दें तो पशुझ्रो के स्व्रामियों को लगभग १०० करोड़ रुपए की बचत प्रति वर्ष 
होती है। इस प्रकार यह भारतीय जवता के निर्वाह के महत्वपूर्ण साघनों मे से एक 
साधन है । नगर-उपनयर क्षेत्र मे अश्व परिवहन और प्रामीस क्षेत्र में देलगाडी 
का बोलवाला है। अनेक क्षत्रो मे भ्रइ्ब आज भी मोटर से टक्कर लेते और प्रततिस्पर्दा 
करने में समर्थ है। नित्नाक्ति परिस्थितियों मे अद्व-परिवहन मोटर से उत्तम एवं 
सस्ता समझा जाता है :-- 


( १) कम पूजीगत व्यय-अ्रद्व यातायात के लिए मोटर यातायात की 
प्रपेक्षा बहुत कम पूजीगत व्यय की ग्रावश्यकता होती है । मोटर गाड़ी का मुल्य तीस* 
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पेंतीम्र हजार स्पए से कम नही होता, इब्केन्ताँगे का मूल्य चार-पाँच सौ और घोड़े 

का भी इतना ही, अर्थात्‌ कुल पूजोगत व्यय हजार या आठ सौ से अधिक नहीं होता । 

इस कारण प्रश्व परिवहन सामान्य स्थिति के लोगो के लिए भी सहज सुलभ है, किस्तु 

मोटर गाडी धनो व्यक्ति ही ले सकते हैं। भारत मे पूजी के अभाव के कारण बहुघा | 
मोटर चालक ऋण लेकर गाडी खरीदते हैं । 

( २ ) कम संचालन व्यय--मोटर की अपेक्षा अइ्व वाहन का संचालन-स्यथ 
भी बहुत कम होता है। घोडे के भरण-पोपण और इबके-तांगे वी घिसावद का व्यय 
मिलकर भी मोटर के पैट्रोल के खर्च से कम ही पडता है । भ्रस्व वाहन को मोटर दी 
भांति भारी लाइसेन्स फ्रीस और कर नही देने पडते । 

(३ ) निकटवर्ती थात्रा--स्थातीय ग्रथवा निक्‍टवर्ती यात्रा मे मोटर को 
अपेक्षा ग्रश्व वाहन अधिक सुविधाजनक और सस्ता होता है। यही कारण है कि बड़े 
नगरो में जहाँ हजारों बस और ठेले दौडते है, एक मुहल्ले से दूसरे मुहल्ले तक झाने> 
जाने के लिए अश्व बाहनो का ही अधिक चलन है | नगरो मे रेल-यात्रा का अनुपूरक 
भी भरश्व वाहन ही है। झसबाव लेकर स्टेशन जाने वाले यात्री को बस नही विठाती। 
उसे तो एकमात्र इक्के-ताँगे पर ही निर्भर रहना पडता है । 

(४ ) गहन सेवा--इवके-ताँगे से आवश्यकता पडने पर मोटर की अपेक्षा 
अधिक गहन सेवा प्रदान की जा सकती है । जहाँ वे दस चवकर करते हो भीड़ भाड 
होने पर बीस चक्कर कर सकते हैं । मोटर मे ऐसी व्यवस्था इस कारण सम्भव नहीं 
कि उस्ते नौकर पर निर्भर रहना पडता है जबकि इक्के-तगि वाला उसका स्वामी ही 
बहुधघा चालक होता है। 

(५ ) तंग गलियो एवं मोड़ बाले क्षेत्रो मे--तंग गलियो में और भारी 
भीड से अश्व वाहन कौ निकलने भर अपनी चाल बनाए रखने में विश्वेप कठिनाई 
नही होती । मोटर गाडी के लिए यह्‌ समव नहीं । उसकी चाल न ग्राने से उसका 
संचालन-ध्यय बढ जाता है । 

( ६ ) माल उतारने-चढाने भे अधिक समय लगता हो--माल के उतारने- 
चढाने में श्रधिक समप्र सगता हो तो मोटर गाडी का सचालन व्यय बढ जाएगा। झश्य 
वाहन के सचालन व्यय पर इसका कोई प्रभाव नहीं पडदा। एक अइव भरी हुई गाडी 
को लेकर चलता क्या जा सकता है, दूसरी गाडी मे उसी समय माल भरते रह सकते 
हैं। इस प्रकार की व्यवस्था मोटर गाडी में संभव नही, क्योकि उसका इ जन गाडी से 
अलग नही किया जा सकता | 

( ७ ) बुरी सडरो पर--जहाँ सडके टूटी-फूटो, कच्ची व रेतीलो हो वहाँ ग्रश्व 
बाहन ही काम देना है, मोटर नही । 

सामान्यतः यह कह सकते हैं कि अहव वाहन का क्षेत्र दो-तीन अथवा अधिक 
से अधिक पाँच माल को यात्रा तक सीमित है । बड़े नगरो में उसको सेवा मोहल्ले- 
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मोहल्ले से यात्री परिवहत के लिए भ्रोर ग्रामीण क्ष प्र भें कब्ची सड़कों पर दस-दारह 
मील तक के लिए विशेष उपयोगी है। रेल स्टेशन जाने वालो के लिए अश्व वाहन 
ही एक मात्र साधन है । 

हाथरस, अलीगढ़, चन्दोंसी, फीरोजाबाद, शिकोहाबाद, भरतपुर, इत्यादि 
मध्यम थ्रेणी के भारतीय नगरी में नगर-उपनगर क्षेत्र में इवकै-ताँगे का ही बोलवाला 
है। ये क्षेत्र मोटर की सेवा से ग्रभो वर्पों दचचित रहेंगे । 

देश में लगभग एक करोड “लगाडियां हैं। प्रत्येक गाड़ी के लिए दो बेलो 
को प्रावश्यकता होतो है। कुछ गाडियो में तोन बेल भी जोते जाते हैं। दो “ल प्रति 
गाडी के हिंसाव से देश में परिवह्त पशुओं वी सख्या लगभग २,३०,६७,०९० होती 
है जेसा कि नोचे वी तालिवा से स्पष्ट हैं :-- 


बेल १,९३,००,००० 
घोड़े १७,००,०५०० 
गधे १५,००,००० 
ऊंट ४,३०,००० 
खच्चर १७,००० 


जीवन की अन्य आवश्यकताओो में परिवहन का महेत्व कम नही है। तो भी 
भारत कै इस साधन की उन्नति व विकास के लिए विशेष ध्यान नही दिया गया। 
प्रतिवर्ष करोड़ो रुपए रेल, वायु, जल तथा यान्त्रिक सड़क परिवहन के निर्मित सरकार 
व्यय करती है, किन्तु पशुभरिवहन के सुधार के लिए कुछ भी अभी तक नहीं क्या 
गया । यह श्राश्चर्म वी बात है। जहाँ टुंब देने वाले पशुओं के स्वास्थ्य व नस 
सुधार की योजनायें बनाई जातो हैं वहां परिवहन पशुमो के स्वास्थ्य व वंश सुधार 
के प्रयत्न भो होने चाहिए । ऐसा सोचना भारी भूल है कि केवल यान्त्रिक साधनों 
के विकास सात्र से हमारा काम चल सकता है ओर इस साधन की उपेक्षा की जा 
सकती है। वस्तुत: सत्य वात यह है कि थान्त्रिक परिवहन की उत्तति और विकास 
के साथ-साथ उस्ते पोषित करने के लिए हमे अधिकाधिक विकसित पशु-यरिवहत 


की आवश्यकता है। इस तथ्य को समझे बिना हमारी अर्ध-व्यवस्पा का सर्बाजूपूर्ण 
विकास सम्भव नही । 


भ्रध्याय २६ 


ग्राम परिवहन 


(छण्फ्णी (78०5७०:४) 





ग्राम परिवहन का स्व॒रूय 

भारत गाँवो का देश है । यहाँ की 5५२४ प्रतिशत जनता गावो में बसती है । 
देश के ५६ लाख गाँव ही त्तीद हजार शहरो को खाद्यान्न प्रदान करते है तथा उद्योग- 
घन्यो को कच्चा माल देते हैं। गाँव की उपज का कुछ भाग हम विदेश भी भेजते हैं । 

विदेश अथवा औद्योगिक केन्द्रों को जाने वाल्ली ग्रामीण उपज सीधी गाँवों से 
नही जाती । यह सर्वप्रथम निकटवर्ती मएडी अयवा नगर को जाती है। वहाँ से श्रन्य 
नगरो अ्रथंवा विदेशों को भेजी जाती है । 

ग्राम-परिवहन वी दो विश्पताये मुण्य हैं। पहली विशेषता उसकी सीमित 
मात्रा है। थोडी दूरी उत्तको दूसरी विशेषता है | जिन मण्डियो को ग्रास्य उपज भेजी 
जाती है वे साधारणत: दस-पन्द्रह मील के अन्तर पर स्थित होती हैं। कभी-कभी 
इससे भी कम अन्तर होता है। भ्रधिक से अधिक हुआ तो बीस-पच्चीत्त मील । 

भारतीय किसान को बची हुई उपज के निकटवर्ती मण्डी, नगर अथवा पेठ 
(१४०४/८८७ तक ले जाने के प्रतिरिक्त, खेत से खलियान, खलियाव से घर ले जाने 
के लिए भी परिवहन के साधनों की आवश्यकता पडती है। उसे देनिक उपभोग की 
बस्तुयें जेसे कपड़ा, लोहा, पीतल, सोना, चाँदी, चीनी ग्रुड, तेल, दवाइयाँ इत्यादि 
पदार्थ लाने के लिए भी परिवहन को आवश्यकता है। सुकहमों अथवा दूधरे सरकारी 
काम से किसान को परगना, तहसील अथवा जिला केन्द्रों तक जाना-प्राना पडता है । 
व्याह-बरात, मेले-दशहरे, प्रदर्शिनी-पेठ अथवा उत्सव के अवसर पर भो वह निकटवर्ती 
गाँवों अथवा नगरो को जाता-आत्ा रहता है । फिर एक गाँव का दूसरे गाँव से भी 
सम्पर्क बना ही रहता है चाहे वह सामाजिक हो, धामिक हो अथवा आर्थिक । एक 
गाँव के विद्याथियों को दूसरे गाँव के स्कूल जाना पडता है क्योकि प्रत्येक गाव मे स्कूल 
नहीं हैं। 
ग्राम परिचहन के साधन 

एक नगर से दूसरे नगर अथवा विदश जाने वाला माल अधिक मात्रा मे और 
अधिक दूरी तक जाता है । ऐसे यातायात के लिए रेन सुगम व सस्ता साधन है । 

रेडरे 
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कित्तु गाँवों की उपज घोडो मात्रा मे और थोड़ी दूर तक जाती है; ग्रामीण यात्री भी 
बहुधा थोड़ी दूर की ही घाप्रा करते हैं | इस प्रदार के याताबात के लिए. सडक ही 
सर्दोत्तिण एुइं सस्ता साथन है । जो ग।व नंदा, नहर झथवा ग्रय जलमाग पर स्थिति 
होते है, वे जल-परिवहन का भी उपयोग करते है। श्रमम, बंगाल, विहार, मद्रास, 
क्वेरल, उत्तर देश व काइ्सीर के गाँवो में इस साधन वा उपयोग होता है । यह ध्यान 
देने थम वात है कि जो स्थान रेल द्वारा सम्बन्धित हैं उनके बोद भा थोड़ी दूरी के 
लिए पडक को ग्रच्झा समभा जाता है, फ््योकि रेल से माल से जाने में वड़ा मम 
करना पडता है। पहले उसे स्टेशन तक ले जाइए, घस्टो में उसकी विल्टी कराइए 
अत्तिप्त स्टेशन से फिर उसे तिदप्ट स्थान तक से जादए । दघ सब काम में खर्च पड़ता 
है श्लोर सप्य लगता हैं | सडक परिवहन मे ये संव ज्ियाग्रे नदों करती पड़ढी । तीस 
मील तक की दूरी वे लिए सा»न्शंत सटक परिवत्न रेल की ग्रपेक्षा सह्ता भो 
सप्रका जाता हे । "ग्रतेएव ग्रामीण क्षत्रो में सडक परिवहन ही लोकप्रिय साधन है । 
कुछ क्ष तो में जज परिवहन का उपयोग भी सीमित माआ में होता है। रेल अथवा 
वायु परिवहन भारतीय गाँवों की १हुँंच के बाहर है । 

ग्राम वाहुन 


मोटर ग्रामीण जनता के लिए विशेष उपयोगी महों । बहुया ग्रामीण सइके 
कच्ची होती है। जो वर्षा ऋतु मे जतमस्न हो जाती है और प्रीप्म में रेत से दक 
जाती है। जिन पर मोटर चलता ग्सम्भव व दुप्कर वार्य है। हाँ, मोटर का उपयोग 
सीमित क्षं रा में सवारियों के लिए श्रथवा शहरो से दर्द भारी वस्तुयें लागे के लिए 
वहाँ अ्रदब्य जिया जाता है जहाँ पक्की सड़कें होती हैं! 
५ आमीश अनता के हृष्टिफोण से बेलगाडी ही सर्वोत्म साधन है। देश में 
वेलगाड़ियो की संस्या एक वरोड से अधिक है जबकि मोटरो की कुल संदया कैवल 


५ लाख है। इन प्राँक्डो से बेलगाडी की महत्ता समभने में कोई कठिनाई नहीं 
होनी घाहिए । 


बेलगाद्ी के ग्रनेक रवह्य और अनेक ढावे देश के विभिन्न भागों में प्रचलित 
हैं। इनकी भारदामता (087)08 0शवता)) ८ से ४० मन हक होती है जो 
वेलो पी नसल व श्रक्ति, उनको सथ्या, एव सड़क वी दया के उपर निर्भर है। बहुधा 
गाडियाँ दो पहिए की होती है ; किन्तु कभी-कभी पक्को सड़की पर चार पहिए वाले 
ठेलो का भी उपयोग किया जाता है। सामान्यतः दो ही बेल एक नाश मे जुततते हैं, 
क्िग्तू वभी-कभी तीन-चार बैल जी जोते जाते है। वेलगाड़ी के अन्तर्गत रप, रब्बा, 
अहली, मभौली इत्यादि सवारियाँ भी सम्मिलित है जो यात्रा के लिए विशेषत: विवाह 
व उत्सबो भे चलती हे । पड्ढी सडको पर गुड़, फल, तरक्ारियाँ इत्यादि के लिए ऊठ- 
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गाडी का भी प्रयोग होता है जिसकी सामान्य भार-क्षमता २५ मन होती हैं। मोटर 
के आने से इनवा प्रचार अब कम होता जा रहा है। 

लहू_-पशु (बल: शागपणग5) गधा, ददूद, ऊंट, खच्चर वे बल इत्पादि का 
ग्राम-परिवहन मे महत्वपूर्ण स्थान है। गधा, खच्चर व बेल बहुधा दो से चार मन, दटुद 
एक से ठीन मन और ऊद तीन से सात सन तक बोम ले जा रूकता है। वर्षा ऋतु मे 
पानी व बीचड से सडके गाडियाँ चलाने के योग्य नही रहती । उस समय इन पशुओं 
से काम लिया जाता है । घी जेही हल्की व कीमती वस्तुआ को ग्रामीण उत्पादक वे 
व्यापारी दो से दस मील तक थोड़ी दूरो के लिये सिर पर रखकर ग्रथवा कुलियो 
हारा भी ले जाते है। गादो से निल्‍ृटवर्ती नगर अथवा वाजारा का दूध वहुबा 
साईकिल ड्ारा ले जाया जाठा है । 

इबब, तागा इत्यादि घोड़ा गाडिया गावा और शहरो के बीच पक्की सडको 
चर बहुधा राबारिया के लिए प्रपुक्त होती है। मोटर का प्रचार बदने से यर्य्याप घोडे- 
गाडियो का प्रचार कम होता जा रहा है तो भी इनका महत्व सर्वषा लुप्त नहीं हुआा। 
डूघर सडको पर सरकारी बसो के चलते क उपरान्त उन्हे और भी अधिक अवसर प्राप्त 
हुआ है, क्योकि व्यक्तितत मोटर मालिक सडक के कितारे किसी भी स्थान से सवारी 
बिठा लेते थे और किसी भी स्थान पर उतार देते थे, किन्तु सरकारी मोदरे केवल 
पूर्व निश्चित ठिकानों पर ही सवारी उतारते-पढाते हैं | इककैन्यागे वालो को बस ठहरन 
के ठिकानो के बीच सवारियाँ मिल जाती है । 
बैलगाड़ी की महत्ता 

उपगरु क्त अध्ययन से यह स्पष्ट हो जाता है कि बेलगाडी ही ग्रामीण जनता 
का लोवप्रियं साधन है । खेत व्‌ खलियान से लेकर निकटवर्ती मएडां अथवा पेठ तक 
गाडी द्वारा ही बहुधा माल आता-जाता है । प्रत्येक किसात को खेती के काम के लिए 
एक या दो जोडी बल अवश्य रखते पडते हैं | इन वेलो को चारा-दाता छेत की उपज 
से मिल जाता है। जेसा कि भारतीय किसान के विषय मे प्रसिद्ध है वेसा हा उसके बेलो 
के काम के सम्बन्ध से भी ठीक है अर्थात्‌ उसे वर्ष के बारह महीने व महीने के तीसो 
दिन काम सही मिलता । अतएव छूट के समय से बेलो का उपयोग परिवहन के लिए 
किया जाता है! पेलगाडी मे कई गुर एसे है जिनके कारण मोटर उसे सडक से हटाने 
पे सफल नहीं हो सकी और न निकट भविष्य में इसडो सम्भावना हो है । 


(अर) सस्तो सेवा--गाडी द्वारा ढुलाई ग्रामवासियों को अत्यन्त सस्ती पड़ती 
है, क्योकि गाढीवान को बेलो के झिलाने पिलाने का व्यय कुछ भी नही करना पडता 
और न उनकी लागत ही परिवहन के विभित्त देनो पड़ती है। बेल क्सिान खेती के 
लिए रखता है । जब खेती के वाम से अवकाश मिलता है तब उन्हे गाड़ी में जोत 
लेता है । यदि वह गाडी मे बैलो को न जोते तो भी उसे उनके भरण-पोषण का सब 
खर्च करना हा पड़ेगा । वेश्लो का लागत एवं भरख-पोषण व्यय कृषि पर पड़ता है । 
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दाना-चारा उसे मोल नहीं लेना पडता; वह उसे खेत से उपलब्ध हो जाता है । 
गाड़ीवान स्वयं ही गाडी का चलाने वाला होता है; उसे चालक [ 7ऐ्श्टा ) रखना 
नहीं पड़ता । गाड़ी की ह्वट-्फूट का सर्च भी बहुत मापूली होता है। श्रतएव बैलगाड़ी 
भारत की ग्रामीश अर्थव्यवस्था का एक आवश्यक गंग समझी जाती है । इससे बढ़कर 
दूसरा सस्ता साधन नहीं हो सकता । 


(प्रा) स्थानोय निर्माण व मरम्सत--गाडियों का निर्माण व मरम्मत बहुदा 
गाँव के बढई ही करते हैं । इसका ढाँचा व इसके अंग्र-प्रत्यंग इतने सीधे-सापे होते हैं 
जिन्हें कोई भी सामान्य योग्यता का वढई बना सकता है । इसके निर्माण व मरम्मत 
के लिए किसी विश्वेप ज्ञान अववा प्रशिक्षण की ग्रावश्यकता नही होती । स्थानीय लकड़ी 
से लगभग सारा ढाँचा खडा किया जाता है; केवल थोड़ी सी वीलें और लोहे की 
पत्तियाँ प्रवश्य लगती हूँ । कुछ रस्सी लगती है जो किसान स्वयं घर के सन से बढ 
लेता है | बढई को प्रत्येक किसान छम्राही फसलाना देकर रखता है; अतएवं गाडी 
बनाने भ्रथवा उसकी मरम्मत के लिए मजदूरी नही देनी पडती । 

कीई-कोई स्थान गाडियो के बनाने से लिए विद्येप प्रसिद्ध भी हैं जहाँ पर 
अच्छी गाडियाँ बनती हैं जो दूर-दूर तक विकदी हैं । उत्तरप्रदेश मे चंदौसी गाड़ियो 
का प्रसिद्ध केन्द्र है। यहाँ के बढई इस काम के विद्येपतत समझे जाते है। इस प्रकार 
बनी हुई गाड़ी मोल लेने में भी बहुत थोडा मुल्य देना पड़ता है। सौ डेढ सो रुपए मे 
अच्छी गाडी मित्र जादी है | 

(३) अपार सेवा--जेसा ऊपर लिखा जा झुका है, देश भर मे एक करोड़ से 
ऊपर बेलगाडियाँ है जो लगभग दत-बारह करोड़ टन माल प्रति वर्ष ढोती हैं। सवा- 
रियो के अकडे उपलब्ध नहीं है, किन्तु यह संख्या भी वहुत बडी होगो। गाड़ियों मे 
लगभग २०० करोड रुपए वो पू'जी लगी हुई है जबकि मोटरो में लगो हुई पृ जी केवल 
७४ करोड़ रुपए के लाभग है। वेलग्राड़ी से लगभग एक करोड़ मनुष्यों को और 
इससे दूने पशुओं को काम मिलता है जबकि भारतीय रेले केवल ११३ लात व्यक्तियों 
को काम देती है। कुछ विद्वानों का कथन है कि वेलगाडियाँ देश की रेलो से कम 
सेवा नही करती, किन्तु साथ ही हमे यह भी ध्यान रखना चाहिए कि इतको रेलो से 
किसी प्रकार की प्रतियोगिता नही होती । दोनों का कार्य-क्षेत्र सर्वया अलग है। 
वस्तुत: सध्य बात यह है कि वेलगाडियाँ रेलो को पूरक है जो देश के आन्तरिक भागों 
से यातायात लाकर रेली को देतो है और उतका पोषण करती हैं । 

(ई) ग्रामीण भ्र्थ-व्यवस्था का अभिन्न अंग--जेलगाडी के बेडौल झाकार वे 
भहं डील-डौल को देख कर अनेक लोग इसके प्रति अच्छी घारणा नही रखते । उतका 
कहना है कि गाडी का प्रयोग हमारी असम्यावस्था का सूचक है | वे लोग इस' वात 
को भूल जते हैं कि गाँव की दलदलो, रेतोलो, ऊची-वीची कच्शो सडको पर चिकनी- 
चुपडी ग्राइृति वाली कोई सु-दर गाड़ो कुछ मेने से अधिक नही चत सकतों । ऐसी 
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सडको पर चलने के लिए भारतीय बेलगाड़ी एक अपूर्वे आविष्कार है । सदियों से वह 
सफलतापूर्वक ग्रामीश गर्थ-्यवस्था की सेवा कर रही है और जब तक गावों मे 
अच्छी पवकी सडके न बने तव॒ तक वलगांडी को अपने गौखपूर्ण स्थान से कोई पद- 
ज्युत नहीं कर सकता | 
बेलगाड़ी की सीमायें 
इस गुणों के स्ाथन्माथ बेलमाडी में कुछ दोष भी हैं। गा:डेयाँ अच्छी सडको 
को मोटरो के भ्रयोग्य वना देती हैं और सडक बनाने व मरम्मत करने वालो के लिए 
एक कठिन समस्या उठ खडी हुई है । 
सबसे वडा दोष गाडा के पहिये में हें । गाड़ी का पहिया लकड़ी का होता है । 
लकड़ी रगड़ से शोप्र घिस जानो है। इसकी रक्षा के हेतु उस पर लोहे की हाल 
(7708 797८) चढा देते है। हाल वी चौडाई पहिये की चौडाई से कम होती है । 
यह हाल पहिये का जीवन-काल श्रवश्य बढा देती है किन्तु छड़फों को भारो हानि 
पहुँचाती है 
दूसरा दोष गाडी के बेलो का है। गाडी में जुतने वाले बेलो का यह स्वभाव 
होता है कि वे अपने सामने की लीक (7790&) को देख कर चलते हैं। एक वार कोई 
लीक बन गई तो एक के बाद अनेक गाडियाँ उसी लीक से चलती है। एक ही लीक 
पर पहिंये के लगातार चलते रहने से सड़क के उस भाग भें गहरी लीके और खड़ु बन 
जाते है। ऐसा पनुमान लगाया जाता है कि मोटरो की अपेक्षा वेलगाहियाँ सडको की 
दूनी हृट-कूट प्रति वर्ष करती हैं और यह उस दशा में जर्वाक सारी गाडियाँ बारहो 
महीने पक्की सड़कों पर सही चलती । यदि वर्ष भर गाडियाँ पवक्की सडको पर चलती 
होती तो मोटर से दस गुुनी हानि संडको को पहुँचाठी ।१ 
सुधार के सुफ्ाव 
(क ) रबढ के पहिए--जेलगाडी के इस विध्वसात्मक स्वरूप परिवर्तन के 
लिये अनेक सुभाव उर्पस्थित किये जाते है । एक सुझाव मोटर के से हवादार पहियो 
(97८एाए३७८ (४:६5) का प्रयोग है, किन्तु यह सुझाव व्यावहारिक नही है। कंगाल 
किसान के लिये रंबड के पहियो का मूल्य बहुत अधिक होगा जिसे वह सहन नही कर 
सकता । गावा की कच्ची सडक पर ऐसे पहिये चल सी नहीं सऊते | कॉँटे-ल्लोबरों 
और गडढं-छड्डो मे वे शीघ्र टूट-फूट जायेगे । बेलगाडियों को साल के कई मः दीने खुले 
' में खड़ा रखना पडता है। रबड के पहिये इस प्रकार हवा, वर्षा, धुन व धूप से तुरन्त 
गजन-पड कर वेकार हो जायेगे। भ्रतएव रवड के पहियो वाली गाडिया ग्रामीण क्षेत्रो 
में सर्वथा असफल रहेगी । इस सुक्राव के द्वारा हम एक उलभन में पड जाते हैं, ब्योकि 
जब तक वर्तमान बेलगाडियो का सुधार न हो तर तक सडको का सुवार सम्भव नही 
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ग्रौर जब तक वर्लमान ग्रामीण सड़कों वा खुधौर न हों तब तक हम वजगाडी मे 
बोई आधुनिक ढंग का सुधार करने में असमर्थ है। सरकारी पशुशाला, हिसार और 
देन्द्रीय प्रौद्योगिक वार्यकेस्द्र मेयूर मे रबड़ के पहियो के प्रयोग किए गये हैं. जिन्हें 
सनन्‍्तोषजनक सफलता नही मिली ।* 

( ख ) लीकदार सड़कें (009%#८६० ए>४०६७०७५)--भारतीय सडक कांग्रेस 
में ग्रामीण सडको के लिए दो फीट चोडे गि्टी-्चूने श्रथवा गिट्टी सीमेट के मार्ग बनाये । 
ये मार्ग स्थानीय ग्रडियो की चौडाई का ध्यान रख कर बनाये गये थे | सामान्य परि- 
स्थितियों में ६ इच मोटा पत्थर पर्याव्त समझा गया | ऐसी सडक पर वैल लीक को 
स्वभावत: पक्ड लेता है और सडक का शेष भाग अछूता बच जाता है, किन्तु थे सड़के 
भारी वर्षा वाले क्षेत्रो और काली मिट्टी के प्रदेशों मे सफल नहीं हो सकी | झतए्व 
इन प्रदेशों की समध्या इन सडकों से हल नहीं हो सकी । 

(ग) श्री बी० वी० थाघ ने गाड़ी के स्वरूप को ज्यों का त्यो रखते हुए 
उसके पहिए वे सुधार के लिए दुछ सुभाव दिए हैं जो इस प्रकार हैं :--- 

(१ ) वर्तमान पहिए के बदलने की कोई ब्रावश्यकवा तदी, क्योकि यह सुशढ 
होता है, भ्रनन्‍्त काल से यह सफलतापूर्वक चलता रहा है, स्थातीय 
लकडी से गाँवों में ही बनाया जा सकता है, श्लौर पहिया उद्योग 
अनेक ग्रामीण लोगो को काम देता है । 

(२) २६ च चोडो हाल के स्थात पर ३॥ इंच चौडी पुली पर रहे» 4 
इंच चौडी हाल होनी चाहिए भ्रौर पहिए का बैरा बैल की ऊँचाई 
को ध्यान मे रखकर रखना चाहिए । इस प्रकार के पहिए वाली गाड़ी 
से सडको की टुट-फुट मे ३५ प्रतिशत की कभी हो सकेगी | 

(३ ) इस प्रकार के परिवर्तन के लिए गाडी बनाने की लकड़ी श्रथवा उसकी 
निर्माण-कला मे कोई परिवर्तन करने की आवश्यकता नही पड़ती और 
ले गएडी के मूल्य मे हो कोई दृद्धि होली है १ 

(४ ) वर्तमान दो ट्ुकडे वाली धुरियो के स्थान पर ताँगे के समान लोहे की 
ढली हुई एक हो घुरी प्रयोग वी जानो चाहिए । 

१. इन प्रयोगो पर विचार करने के उपरास्त श्री जे० सी० कुमारप्पा इन्हें सर्वथा 
अव्यावहारिक बताते हैं गौर लिछते है :-- 
#प॒ छीणा ज्ञाध्ण्राबांर (शरब 8 गद्वातदः ता धार षा6्णछ, जियो ३ 
बछुर [र०एणपंगा रण प्रह फ्पापतेसा गति ण्बत ए९फब्ा।ड बा 48 एाणुच 
07 पाल शाबड॒द्ए बचे बा] +९एणात प्राड क्‍ीएक्ारंब] 2१७०५, परफांड 005९ 
यो] व9ए8८९ जे]986 बरश|बाए3, ब79 ६0 छपए बच. ल्यूण॑फााटए ३8 94 
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यांत्रिक परिवहन का प्रचार 
यद्यपि श्राज भी भारतीय गाँवो भे परिवहन का महत्वपूर्ण साधन बेलगाडी है 
और अनेक सुधारो द्वारा उसे अधिकाधिक लोकप्रिय एव लाभदायक बनाना आवश्यक 
है। भारतीय सडक काग्रेस व केन्द्रीय सडक गवेषणाशाला इस ओर प्रयत्नशील हैं और 
खोज कार्य हो रहा है। विन्‍्तु साथ ही हमे गाँवों मे यात्रिक परिवहन के प्रचार के 
लिए भी कुछ उठा न रखना चाहिए। आधुनिक सम्पता के प्रसार और प्रचार का 
बहुत कुछ श्रेय परिवहन के साधनों को है। यात्रिक परिवहन के प्रसार द्वारा ही शज 
की नागरिक सम्यता विश्व के कौनेन्कीने मे फेल चुकी है। फिर भारतीय माँवो को 
बयो उसवी परिधि के बाहर रखा जाय ? हमारी नागरिक जतता आदुनिक सम्यता से 
पूर्णतः प्रभावित हो छुक़ी है । केवल भारतीय गाँव उसका रसास्थादत नहीं कर सके । 
गाँव देश की आत्मा हैं। उन्हे ज्ञान-विज्ञात के प्रभाव से वचित रखना राष्ट्र की ज्ञाव- 
विज्ञान से वचित रखने के सघात है ) प्रतएव ज्ञान क्षेत्र मे यात्रिक परिवहन के प्रसार 
द्वारा आ्राधुनिक सभ्यता के प्रसार को आवश्यकता है। आश्राधुतिक सम्यंता से हमारा 
तात्पर्य उसके सुखद, स्वस्थ एवं प्रगतिशील विचारों से है द कि उसके प्रस्वस्थ 
प्रभाव से । 
बारहभाती सड़कें--भारतीय गांवों मे यात्रिक परिवहन के प्रसार में दो 
बाधायँं उपस्थिति होती है। पहली वाघा है, गाँव की कच्ची सड़कों का स्वरूप जिस 
पर यात्रिक परिवहन वी सफलता सन्देहात्मक है। इस कठिनाई को दूर करने का 
एकसात्र मार्ग गाँवों मे पक्की सडको का बताना है । यह काम वर्ष दो वर्ष का नहीं, 
इसमे पचासो वर्ष लग सकते हैं। अतएव इस समय हम केवल इतना करे कि बारह- 
भासी (8॥ ४४८४७८ ) सडके बना दे । ऐसी सडके ग्रामीण जनता के सहयोग और 
श्रमदान से श्ीत्र बनाई जा सकती हैं। सामुदायिक योजनाम्रों के ग्रन्तर्गत इस ओर 
कुछ वार्ष हो रहा है। उसे और भी श्रधिक प्रगतिशील बताया जा सकता है) ऐसी 
सड़के बैलगाडियो के लिए ही लाभदायक नही होगी, उन पर मोटरें भी चल सकेगी । 
लघु-वाहन--दूसरी बाघा यातायात की कर्मी है। भारत के गाँव छोटे-छोटे 
हैं। एक गाँव वो भौसत जनसस्या ५०० के लगभग होती है। कोई-कोई गाँव ऐसे है 
जितमे दो-छाई सो मनुष्य ही रहते है। कृषि उत्पादन भी छोटी मात्रा में होता है । 
अतएुब एक मोटर ठेला अथवा एक मोटर बस (809) को पूर्शत: भरते के लिए एक हो 
, व्यक्ति व व्यापारी को अथवा एक ही स्थान पर पर्याप्त माल व सवारियाँ उपलब्ध नही 
होठी । ऐसी स्थिति मे किसी साधारण मोटर गाडी का ग्राम्य-क्षेत्र मे सफलतापूर्वक 
संचालन कठिन है। अतरएव आज हमे छोदे आकार की शक्तिशाली इंजन वाली 
गाडियो की भ्रावश्यकता है। ये गाडियां ऐसी हो जिनमे तेल का छर्च कम से कम हो 
ताकि उतका संचालन व्यय अधिक त बढने पावे क्योकि गरीद ग्रामीण वो सस्ते 
साधन की परम झावश्यकता है। साथ ही ये भाड़ियाँ ऐसी हो जो ऊचे-तोचे, नदी- 
नाले, पाती-दीचड इत्यादि बाधाप्रो को आस(नी से पार कर सके । कुछ पाश्चात्य देशो 
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में एक व्यक्ति हवश संचालित (00८ 9000-505८९) मोटरें प्रचलित हैं। ऐसी हो 
गाड़ियों को भारतवर्ष को भी आवश्यकता है। 

डाक-गाड़ियाँ--शीक्षणामी परिवहन के अभाव में ग्रामीण जनता विश्व वी 
घटनाप्रा से राव॑था श्रनभिन्न रहती है। वहुधा गाँवो में सप्ताह में एक या दो बार डाक 
पहुंचती है। हमारे गाँवों में सूचना के साधनो का भारी अभाव है । ग्रामीण जनता को 
प्रपनी कूप-मएट्क स्थिति से निकालने के लिये यह आवश्यक है कि वहाँ सान्त्रिक 
परिवहन द्वारा सूचना साथनों की सुविधायें प्रदान की जायें अर्थातु भरत्येक गाँव में डाक 
के देनिक वितरण का प्रवत्थ किया जाए । स्काटलेंड के बिररे बस्चे हुए ग्राम्य क्षेत्रो मे 
डाक विवरण की समस्या छोटी मोटरों के प्रयोग से हल को जा चुकी है! इस वाम 
के लिए स्थानीय मोटर मालिको को ठेका दे दिया जाता है। जहाँ यातायात अधिक 
होता है वहाँ गाडियाँ किराये पर ले ली जाती हैं और उन्हे डाक वितरण के लिए 
प्रयोग में लाया जाता है। क्भी-क्रभी डाक विभाग अपनी निजी मोटरें भी रखता है। 
ये गाटिया मुर्यालयो से छोटे डाक घरो को डाक उमी भाँति ले जाती हैं जेसे हमारे 
बड़े झहरो में । दूरवर्ती गाँवो मे घर-घर डाक वितरण का काम भी उनसे लिया जाता 
है । इसी प्रकार की डाक गाडियाँ भारतीय गाँवो मे भी चलती चाहिएँ ताकि ग्रामीण 
क्षत्रों में डाक का वितरण प्रतिदित निर्यामत रूप से होने लगे। इस साधन से पत्र- 
पत्रिकाये, सरकारी प्रचार विभाय के मुख पत्र एवं प्रन्य सूचनायें गाँवों में प्रतिदिन 
पहुँचती रहेगो और ग्रामीण जनता देश और विश्व की देनिक घटनाग्ो के सम्पर्क 
में रह सकेगी । अनेक रढियों को हटाने में इसका ग्राम्य जनता पर आश्चर्यजनक 
प्रभाव पड़ेगा । 

रेल-शक विभाग का सम्मिलन--स्विट्अरलेंड भें डाक़ व रेलो का एक हो 
विभाग है । डाक का कार्य रेलो से सीधा सम्बन्धित है। यह कार्य या तो डाक विभाग 
ह्वारा सश्चालित होता है पा ठेके पर दे दिया जाता है। ग्रामीण क्ष त्रो मे बहुधा ठेके 
थी प्रया प्रचलित है । डाक वितरुण के लिये विद्येप प्रकार को गांडियो का उपयोग 
किया जाता है । ये गाड़ियाँ डाक के साथ-साथ सवारियाँ भी ले जाती हैं। जहां केवल 
डाक कार्य गाडियो को लाभ्प्रद नही वना सकता, वहाँ सवारियाँ बिठाकर उन्हें उप- 
योगी बनाया जाता है । इन गाडियो के पिछले भाग मे डाक और संवारियों के सामान 
के लिए स्थान होता है ग्रौर अगले भाग मे सवारियों के बेठने के लिए। कुछ गाडियाँ 
छ: या आठ सवारी बिठाती है, कुछ १७ से २५ तक । यातायात के घनत्व के अनुसार" 
यह संरया घटती-बढती रहती है | ड़ डिश्ाण का रेल विशाण से सम्बन्ध होने से 
डाक विभाग में हामि होते पर भी सम्दूर्णा विभाग की आथिक स्थिति नहीं बिंगडने 
पाती । भारतीय रेलें और डाक विभाग दोनों ही केन्द्रीय सरकार के अ्रधिकार मे 
हैं। अतएव स्विट्जरलेंड की डाक पद्धति के प्रयोग देश मे करके देखे जा तदते हैं। 


सा हक प्रथा भारतीय गाँवो से सफल हो सके, तो देश की एक बड़ी समस्या हल हो 
सकेगा ॥ 


ग्राम परिचहन | ३४१ 


नियमित मोटर ठेला सेवा--मारतीय किसान को सबसे अधिक हाति और 
कठिनाई अपनी उपज की विक्री मे होती है | सुगम व शीघ्रगामी परिवहन के अभाव 
में वह बेलगाड़ी अयवा पशुझ्रो का प्रयोग करता है। इनकी चाल धीमी होती है। 
निकटवर्ती नगर ्रथवा मसिडियाँ घीस-पच्चीस मील दूर पडतो हैं जहा तक भाने-जाने 
में उसे दो त्तीन दिव सग जाते है। इससे उसका काम भी दर्ज होता है और खर्च भी 
अधिक पडता है। खलियान को उठाने से पुर्व वह माल बेचने बाजार जा भी नहीं 
सकता। झतएव उसे फ्सल के प्रारम्भिक दितो का अच्छा मूल्य नही मिल पाता | इस 
अ्षपर उसे भारी हानि उठानो पडती है ४ ग्रामीश क्षेत्र मे यदि पोटरे चलने लगे तो 
किछान झपती उपज को छीज्र तगर अथवा मणएडी जा बर बेच दिया करे श्रौर उनका 
बहुमूल्य समय बच जाये तथा उन्हें अपनी उपज का अच्ठा मुल्य भी मिलने लगे । 
इजूलेंड, स्काटलेंड और प्रन्य पाश्यात्य देशो मे इस प्रदार की सेवायें बिसानो को 
उपलब्ध हैं । ब्या हम यह सुविधायें नही प्रदान कर सकते ? यदि भारतीय मोटर 
मालिक गम्भीरतापूर्वक विचार करे तो उन्हे पता चलेगा कि ग्रारीण क्षेत्र मे इस 
प्रकार की स्लेवाश्रो बी बडी आवश्यकता है श्रौर उसका भविष्य उज्ज्वल है । इस समय 
अनेक ग्रप्तीण क्षेत्रों मे कच्ची सड़कों पर केवल सवारियों के लिए मोटर गाहियाँ 
चली है। गाँगो और उनकी निकटवर्ती मडियों के दीच भोटर ठेले की सेवा की हमे 
परम आवश्यकता है। जहाँ देनिक सेवा लाभदायक न हो वहां साप्ताहिक श्रधवा 
भ्र्दा सा ताहिक सेवा चालू दी जा सदतो है। एक दिस गाडी एक मार्म पर जाए, 
दूसरे दिन दूसरी सडक पर और तौसरे दिन तीसरे क्षेत्र मे। एक हो गाडी शहर से 
गाँव तक, गाँव से मएडी तक अथवा स्टेशन से गाँव तक चलाई जा सकती है। जो 
गाडी एक ऋतु से अनाज ढोती है, उछसे दूसरी ऋतु मे फ्ल व तरकारियाँ दुलवाई 
जा सकती है। इस भाँति गाडी को पूरे सप्ताह मर काम मिल सकता है । ऐसी गाडियो 
को बापदी घातायात मिलते मे कोई कठिनाई नहीं होगी, क्योकि जो किसान प्रधवा 
गआपीश व्यापारी अपना माल मशडी को लेजाते हैं, वे वाउसी मे शहर से अपनी 


आवश्यकता की अनेक वस्तुये जेसे--कपडा, गुड, चौनो, बर्तत, औजार इत्यादि अपने 
साथ ले जाते है । 


मिश्षित गाडियाँ--जिन क्षेत्रो में माल यातायात पर्याप्त न हो वहाँ मिश्रित 
गाडियों का प्रयोग किया जा सकता है जिनमे माल के साथ कुछ सवारियाँ भी बिठाई 
जा सकती हैं। मेले, प्रदशिनियाँ, उत्रद तथा अन्य विशेष अवसरों पर इस सेवा को 
वृद्धि की जा सकती है। विवाह-बरात, त्योहार व धार्मिक पर्वों के अवसर के लिए 
विद्वेष सेवाप्रो का भी प्रबन्ध होना चाहिए जो आवश्यकतानुसार लोगो को भाड़े पर 
मिल सके और जिन्हे किसी भी साय पर ले जाया जा सके 


४ इस साँति यात्रिक परिवहन के ग्राम प्रचार से भारतीय गाँवों मे डाक सम्बन्धी 
सुविधायें व मनोरक्षन के आ्राधुतिक साधन ही उपलब्ध न होने लगेगे, कृषको को कृषि 
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उपज वी बित्री मे अ्रपार लाभ होगा । गाँवों का गाँवों से, निकुटवर्ती मरिडियों व 
नगरों से सम्पर्क बढ़ेगा, शिक्षा का प्रसार होगा; स्वास्थ्य सुघरेगा; रोग भय दूर होंगे, 
झूढ़ियो का ग्रन्त होगा; नागरिक भाव जागृत होगा, तथा भारतीय गाँवों में नृतनता 
प्रौर आधुनिक सम्यता का प्रवेश होगा । 

ग्रामीण जागरण के इस दाम में सरकार, जनता वे व्यापारी वर्भ सभी के 
सहयोग को ग्रावश्यक्ता है । सडक परिवहन के राष्ट्रीयकरण की नीति को अपनाते हुए. 
भी सरकार को इस प्रकार की ग्रामीरा सेवा के लिए मोटर-मालिकों को लसंस देने 
चाहिए । मोटर मालिंको को इस क्षत्र वी सेवा करने के लिए प्रधिकाधिक संस्या में 
उत्साहपूर्वक आगे झाना चाहिए । इसमे सन्देह नहीं कि ग्रामीण जनता इन सेदाप्रों 
को सफल बनाने में अ्पता पूरा सहमोग देगी क्योकि उनके गुण छीज्र उन लोगों पर 
प्रगट हो जायेंगे । इस योजना के कार्यान्वित होने पर हमारी सामुदायिक और ग्रामी- 
त्यान की अन्य योजनाओं तथा पंचवर्षीय योजना का कार्य झत्यन्त सुलभ हो जायगा 
और उदुछ ही काल में हमारे गाँव सुख की सांस लेने लगेंगे। वे सभ्यता की दौड़ में 
किसी से पीछे न रहेंगे । अ्तएव इस पुएय कार्य को हमें शोप्रता से उत्माहपूर्वक 
उठाता चाहिए । 


५५9 
तगर परिवहन 


(५ 7४३०४७०४७) 
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प्गर-परिवहन का स्वरूप 

भारतवर्ष याँवो का देश है। शहते को छंस्या यहाँ कण है। तो भी कुछ 
आर इसने बड़े हैँ कि वहाँ की जनसण्या के लिए, उपयुक्त साधन व सुविधायें उपलब्ध 
करना एक सभस्या है। कलकत्ता, बम्बई, मद्रास व दिल्ली की जनसस्या क्रमशः 
५५५,४१ ५,१७३ व २३४ लाख हैं। इन नगदो की वसावट मीलो तक फेली है, 
किस्तु कार्यालय व कारखाने सगर के किसी स्थान विशेष मे ही केन्द्रीभूत हैं। लोगो 
को प्रति दिन पीलो दूए चल कर बार्पालपों व क्ारखानों मे काण करने आता पहला 
है और सध्या समय घर लौटना पडता है। वम्बई नगर के कार्यालयी व कारखानो 
में काम करने वाले व्यक्ति प्रति दिन दादर ( ६ भील ), दुर्ला ( १० मील ), थाना 
(२१ भील ) और कलियान [ ३४ मील ) तक से गाते हैं। जीवन-निर्वाह कार्यों के 
अतिरिक्त इस बड़ी जनसंझ्या वो सामाजिक, घाभिक, शिक्षात्मक तथा अन्य आवश्य- 
क॒ताओं के लिए भी भलिदिल नगर भ इधर-उधर आता-जाना पढ़ता है। दुकानो, 
भराडारों व मेएडियों से अन्न-वस्त्र इत्यादि लेने घूमन्ा पडता है। कुछ लोग भनोरंजेन 
थे सेर-सपाठे के लिए भी लिकेलते है। सिनेमा देखता आधुनिक नागरिक जीवन का 
आवश्यक शग बन गया है । नगर यात्रा भ्रद्यपि दूरी के बिंचार से छोटी होती है, 
किन्तु परिवहत की साँग इतनी आधिक होती है कि अनेक गाडियो के लगातार दिन 
भर चले बिना काम नेही चलता | ६हैे से १०३६ बजे प्रात काल और ४३ से ५३ बजे 
शाम के कुछ घरटे ऐसे होते है जब नगर की संडकी पर इतनी भीड-भाड दिखाई देती 
है कि उन्हें पार करना साहस का काम होता है। इन घरटों भे दफ्तर, दुकाव, कार- 
खाने, वचहरी, स्कूल व कॉलेज जाने-आने वाले स॒झो लोग घर से डिकल पडठे हैं ) 
मोटरो, ठेलो, रिक्षो, साइकिलो, इबके-ताँगो व पेदल लोगो का सडको पर जपघद हो 
जाता है। 

इस स्थिति का पार पाना सरल काम नही, नगर में नित प्रति यातायात 
सुम्बन्धी प्रनेक समस्याये उपस्थित होडी हैं | अतएव पर्यष्ठ परिवहन-सुविधायें सुलभ 


रेशरे 
कई 
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करना सफल नागरिक जीवन वा बोतक है। विधा परिवहन सम्बन्धी शुविधाओं के 
नागरिक जीवन में सरसता व ग्रावर्षण वा लेशमात भी नही रह जाएगा और नगर 
की गलियाँ सूनी दिखाई देने लगेगी । 
नगर-परिवहन का महत्व 
नगर के यात्री-यातायात वी समस्या जितवी जटिल है उतनी ही वह महत्व- 
पूर्श भी है। इशका महत्व आधिक, साप्ताजिक, प्रशासनात्मक व अन्य श्रवेक हृष्टियों 
से है। घनी वस्तियों वी सामाजिक कुरीतियों से सभी लोग परिचित हैं। तगर में 
भ्रपर्यातत परिवहन सुविधाओं का तात्पर्य है, लोगो का नगर के केन्द्रीय स्थानों मे जमघट | 
इस जमघट का अर्थ है उनके स्वास्थ्य, सुख व समृद्धि पर वुठाराघात । पर्याप्त परिवहन 
. सुविधाये उपलब्ध हैं तो नगर की बस्तियाँ उतनी घनी नहीं होगी, लोग पाश्ववर्ती 
भागों में वस्त सकेंगे जहाँ उन्हें शुद्ध जलवायु व स्वस्थ वातावरण उपलब्ध होगा। 
फलत्त: उनका स्वास्थ्य अच्छा होगा और उनका जीवन सुसभय दीतेगा । इस समस्या 
का आधिक महत्व परिवहन सेवा का सस्तापन है। शहर मे छोटे-वडे, श्रमीर-गरीव, 
मजदूर-मालिक सभी प्रकार के लोग दसते हैं। प्रतिदिन उन्हे थोडा-बहुत किराया- 
भाड़ा देना पढता है । अतएवं, यदि सस्ते मूल्य पर सेवा उपलब्ध न हो तो उनकी 
आय का एक वडा भाग किराये-भाड़े मे निकल जाएगा जो दुखदायी है। सस्तेपन के 
साथ-साथ नगर कौ सैवाये पूर्णतः कार्यकुशल (०ह८८०४) भी हो, क्योंकि नगरवासियों 
के लिए समय का मूल्य अधिक होता है । वे निश्चित समय पर कार्यालय, कारखाने, 
कचहरी व कॉलेज पहुंचना चाहते है। नगर के प्रवन्ध के लिए बहुधा नगर-पालिकायें 
अथवा नगर महापालिवाएँ (297०7०४००७) उत्तरदायी होती है। नगर मे राडके 
' बनवाने, उन्हे सुरक्षित व साफ सुधरा रखने का सारा उत्तरदायित्व इन्ही स्थानीय 
अधिकारियों पर होता है। यातायात का नियन्त्रण तथा भीड-भाड़ का निवारण श्रादि 
कार्म भी इन्ही के सुपुर्द होते हे । कभी-क्मी ये स्थानीय परिवहन सेवाओं के संचालन 
का भार भी अपने ऊपर ले लेतो है। श्रतएवं यह समस्या प्रशानाम्मफ दृष्टि मे भी 
अत्यन्त महत्वपूर्ण है। नगर में भीड-भाड व सडक दुर्घटनायें प्रदिक होगी तो बगर- 
पालिका की भारी वदनामी हांगी । 
यातामाद के दृष्टिकोण से भी नगर परिवहन की समस्या उल्लेखनीय है । 
चाल का नगर मे विश्लेप महत्व होता है ! भीड-भाड मे भी जो गाडियाँ अच्छी चाल 
से चल सकती है, लोग उनकी ओर अधिक झाकपित होते हैं। चाल के साथ-साथ 
दिन के विभिन्न घश्टो मे आवश्यकतानुसार सेवा का प्रसार होना चोहिए । ऐसा करने 
में किराया-साडा अधिक न होवा ऋहिए । दुर्घटनायें कम से कम होनी चाहियें । ऐसी 
ही अनेक यातायात सम्दन्धी समस्‍यायें वित श्रति छुल॒कानी पड़ती हैं! 
परिवहन का प्रभाव 
सस्ता और सुलभ परिवहन ही सच्चे नागरिक जीवन का द्योतक है। नगर की 
बस्तियों में ग्रामीण बत्तियों की सो सजातीयता (#०्झाण०्ड्वथ्यथा)) नही होती । एक 
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कार्यालय व कारखाने मे काम करने वाले लोग अलग्रन्यलग मुहल्लो मे रहते हैं । एक 
ही स्थान के निवासी दूर-दुर कार्यालयों व कारखानों मे काम करते हैं। एक ही वश 
व परिवार के लोग भी इसी भाँति नगर के विभिन्न भागो में काम करते तथा बसते 
हैं। यदि शहर मे परिवहन के सुलभ साधन न हो तो उनका सामाजिक जीवन शून्य 
वत हो जाय । परिवहन ही उनको मेत्री को स्थायी रखता है। इसी के ढ्वारा उनका 
निकट प्रम्पर्क बना रहता है। 

झीक्षगामी परिवहन लोगो के झ्वकाश काल (0807८ 0907८) मे वृद्धि करता 
है । जिन लोगों को काम करने के लिए शहरो में दो-तोन मील दूर जाना पडता है 
(वस्दुन; बहुधा लोगो को इससे भी भ्रधिक दूर जाना पड़ता है) उन्हे यदि पंदल जाना 
पड़े तो उनवा बहुत सा समय मार्ग भ बीत जाएं, फलत, उन्हें मनोरणन, स्वास्थ्य 
सुधार श्रथवा खेल-कूद के लिए कोई सप्रय नहीं रह जाता और यदि उन्हे कुछ ही 
मिनट में पहुँचाने वालो ट्रामगाडियाँ, बसे प्रथवा स्लाइकिले उपलब्ध हैं तो उनका बहुत 
सा समग्र बच जाता है । है] 

सस्ते व शीघ्रमामी नगर-परिवहन का सबसे बडा वरदान जनसब्या तथा 
उद्योग-धन्धो का विकेन्द्रीकरए है । नगर मे श्रमजीवियो के ग्रावागमन की सुविधाये 
करना एक महत्वपुर्ण समस्या है। यदि कोई तगर सुलभ साधन सम्पन्न है तो श्रमजीवी 
कार्यालया कारसानो व दुकानों से दूर नगर के पाश्ववर्ती भागी मजा बसेगे और 
वहा से प्रतिदिन सुविधापूर्वक प्रात -ाय प्रा-जा सकेगे। बदि ब्ौध्रगामी और सस्ते 
साधनों का नगर भ अभाव है तो उन्हे घने बसे हुए क्षत्रो में हा केन्द्रीभृत होना पड़ेगा 
और अतेक सामाजिक कुरीतिया वा शिकार वनना पड़ेगा । इसी प्रकार उद्योग-धन्धो 
का विक्केन््रीकरण भी परिवहन की सुविधाश्रों द्वारा ही सभव है। 

परिवहन की सुविधाग्रो द्वारा नगर की स्वास्थ्य सम्बन्धी व मकान सम्बन्धी 
अनेक समस्याये सहज हल हो जाती हैं । ग्राज हमारे अनेक नगरों की जनसख्या इतनी 
तेजी से बढती जा रही है कि वहाँ को मकानो की प्षभस्था हमारे राष्ट्र की एक सुरुय 
समस्या बन गई है। दिल्‍ली तगर की जनसख्या पिछले दक्षाब्द में बडी तोद्ता से बढी 
है । कानपुर की श्रमजीवी बस्तियों को नरक-कुएडो की सज्ञा मित्र छुक्ी है। यदि 
नगर में आवागमन के साधनों को भली-भाँति नियोजित किया जा सके झौर वे गरीब 
मगरवासियो को हैसियत से परे न हो, तो लोगो का स्वास्थ्य ठीक रहेगा श्रौर जीवन 
आतन्दमंय हो सकेगा । 

परिवहन की सुविधाओ से नगर के दूर-दूर भागी में रहने वाले लोग केन्द्रीय 
बाजारों व दूकानों तक सहज पहुँच सकते हैं। इससे प्रतियोगिता की वृद्ध होती है 
प्रौर वस्तुओं के फुटकर मुल्य मे समता स्थापित होतो है । 

नगर के केन्द्रीय भागी मे किराया तेज होता है और ज्यो-ज्यो दूर चलते जाते 
हैं, उसमे कमी होती जाती है | परिवहन की सुविधाप्रो के अनुसार लोगो को नयर के 
बाहरी भागों मे वसने का अवसर मिलता है ओर उनके मकान किराए का दायित्व 
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बम हो जाता है। वेतनिक लोगो को झासक झाय का सबसे बडा भाग किराये में हो 
चल्ना जाता है। 


इस अति रास्ते व सुगम परिवहन के साधन नागरिक जीवत के लिए वरदान 
हैं। नागरिक जीवन को सुन्दर, ध्वम्थ, एवं मफ्ल बनाने में परिवहन वा बड़ा 
हष है । 
सग्र-परिवहन के साधन 

नगर निवासियों की परिपहन सम्बन्धो आवश्यतताये अदेक है। उनका जीवन+ 
स्तर भी विभिन्न श्रेंियों का होता है। विभिन्न लोगो वी आवश्यक्तात्ो की पूर्व 
हिसी एक ही सापन, एक हो वाहन, अथवा एक ही संस्था (>ह867०)) द्वारा सम्भव 
नही। उनकी पूर्ति के लिए हमे कई साथतो, कई प्रवार के वाहरो एवं बई बाहकी 
(८०७८३) की आवश्यकता होती है जिनमें परह्यर पूर्ण सहयोग हो । उनमे परस्पर 
प्रतियोगिता ही सकी है, विस्‍्तु शत नहीं। उनकी प्रतियोगिता स्वास्थ्य और 
बार्यकौशल की सूचक होनी चाहिए । रेले (विजली ग्रथवा भाष से चलने वाली), ट्राप 
भोटर (जारी अ्रथवा व्यक्तिगत कार), मोटर साइक्ल, इक्बा, तंग! इत्यादि सभी के 
सम्िलन झोर सहयोग से नगर परिवहत वो समस्या हल हो सकती है। इसमें से 
प्रत्येक के अपने-अपने गुण-दोप हैं भ्रौर प्रत्येक का प्राथिक महत्व एवं क्षेत्र होता है । 
इस सम्बन्ध में कोई ग्रन्तिम निर्णय नही । परिस्थितियों और आवश्यकताओं के पनु- 
सार हपे विभिन्न साधनों का उप्रोग करना पड़ना है। साप्रास्यनः किप्ती साधव 
प्रथंवा वाहन का प्रयोग करने सै पूर्व यातायात के स्व॒ल्प, उसके घतत्व (वढाआं), 


यात्रा की दूरी एवं दिन के घण्टों मे याठायात के वितरण इत्यादि का घ्यान रखना 
पड़ता है। 


ग्राम्य क्षेत्रों के विपरीत नगरो मे यात्रिक परिवहन प्रधान है। इसवा सुख्य 
कारए तणर की प्रच्छी पथ्वी सडके है। धामिक पस्विहत की प्रधावना होते हुए भी, 
तगरो से पशु परिवहन का लोप वही हुआ । रुगर को तंग गलियों को भोड़ में से 
हो+र इबका-ताँगा सरलता से दिकल द्राता है। ऐसी गलियों में मोटर ग्राडियाँ या 
तो जा है नही रुकती और धदि चला भी जाये तो उनकी चाल पत्यन्त धीमी रखती 
पडती है अथवा कभी-कभी भीड़ मे उन्हे बार-बार छकना भो पढ़ता है | फलत: उतका 
सचालत सर्वदा अश्यभकर हो जाता है। सामान्यतः एक मील अथवा उससे कम दूरी 
के लिए इवकै-दागे का उपयोग लाभकर है। इड्ला तोव और ताँगा चार सवारियों से 
भर जाता है जबकि मोटर लारो के लिए कप से कम २५-३० सवारियाँ चाहिये । 
[व्यक्तितत मोटर और टेव्डी लौविक प्रयोग के बाहर है, उनका उपयोग कुछ घी 
लोग ही कर सकते है)। स्टेशनों को जाने वाले यात्रियों के लिए इपका व ताँगा दी 
विद्लेष उपयोगी है ! उनमें दाती अपना समान भी रख लेते हैं जबकि नगर की बसे 
पामान नहीं रखती । 
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जहाँ यातायात का घनत्व अधिक” और लगातार होता है वहाँ ट्रामंगाडी बस 
की अपेक्षा अधिक सफल समभी जाती हैं। किन्तु ट्राम बहुत दूर के यातायात के 
लिए उतनी उपयोगी नहीं जितनी रेल । दो मील से अधिक दूर के क्ष तो से आने वाले 
यातायात के लिए रेले सस्ती समझी जाती हैं। बम्बई उपनगर का सारा यातायात 
बिजली से चलाने वाली रेलो से होता है जबकि नगर के आन्तरिक भाग म ट्राम- 
गाडियाँ अति बाकप्रिय है । इस भाति एक ओर रेल और दूसरी ओर पशु परिवहन 
का हम नगरों में प्रयोग देखते है, किन्तु वस्तुतः मोटरभाडिया ही वहा अधिक 
प्रचलित हैं । 

ब्िजलो की रेलें--हमारे देश म॑ उप-नपरीय क्षेत्र की याता चालीस-पचास 
मील लम्बी हो सकती है। ऐसे यातायात के लिए सबसे सस्ता और विश्वसनीय 
साधन केवल विजली की रेले है । एसी दूरवर्तो यात्रा मे उनकी चाल का भी महत्व 
है । बहुधा प्रात काल नौ और ग्यारह बजे के बीच मे बडी सख्या मे लोग नगर की 
ओर झाते है और सध्या समय ४ से ६ बजे तक वापिस जाते है। ये भ्रपार भांड के 
घण्टे होते है । एसे यातायात के ले जाने में बिजली की रेले हो सामथ्य॑वान है, 
जिनमे बैठने के स्थान के अतिरिक्त श्रावश्यकता हो तो खडे होने का भी बहुत स्थान 
होता है ! बिजली की रेलो की अधिक चाल के कारण इतनी लम्बी सारी यात्रा कुछ 
मितदो में ही पूरी की जा सकता है । ये गाडियाँ ठीक समय से भी लोगों को काम के 
स्थान पर पहुँचा देती है । बिजली की गाडियो का भाष की ग्राडियो को प्रपेक्षा प्रनत्व 
भी ग्रविक होता है क्योंकि खडे होने के उपरान्त बिजली का इक्षन बटन दबाते ही 
तुरन्त चाल पकड लेता है। घुएं से छुटकारा मिल जाने के कारण नगर की स्वच्छता 
और लोगो का स्वास्थ्य भी इससे प्रभावित नही होता । 

बिजली की रेला की इन्ही विश्येपताग्ों के कार बम्वई, कलकत्ता और मद्रास 
के उपनगरीय क्षेत्र म बिजली की रेलो का घलन है। प्रथम पचरवर्षोष योजना के 
अन्त तक केवल २४० मोल रेल-पथ पर वम्त्रई और मद्रास में ऐसी रेले चलती थी । 
द्वितीय यौजना-काल मे यातायात वी वृद्धि के वारण कलकता मे भी बिजलो की रेले 
चाबू को गई । द्वितीय योजना के ग्रन्त तक इनवा क्षेत्र ५०० मील से बढाया गया । 
उक्त बड़े नगरो के श्रतिरिक्त बुछ झौर छोटे नगरो मे भो जनसस्या एवं यातायात 
इतना बढ गया है कि तृतीय योजना काल में विवलन-इर्ताक्विलम, कानपुर-लखनऊ, 
मुगलसराय-कानपुर और दिल्ली-अमृतसर के बीच भी बिजली की रेलें चलाने का 
विचार किया जा रहा है । 

ट्रामगाडी->द्रामगाडी रेल से बहुत कुछ मिलतो जुलती है । रेत की भाँति 
इसके सफल सचालमन के लिए सघन और नियमित यातायात की आवश्यकता है! 
मीड के घण्टो के सघन यातायात के लिए ट्राम से बढकर और कोई वीबि परिवहन 
(8४८८५ प्राध०5ए०7) उत्तम नहीं । मोटर बस इस यातायात के लिए असफ्ल सिद्ध 
हुई है । जहाँ दुरी अधिक होती है और यातायात भारो होता है बह्धाँ ट्राम की अपेक्षा 
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रेस उपयोगी शिढ होही है। थोडी दूर के लिए क्षाम रेल में अच्दी समझी जाती है ! 
बस्दई उपनगर (3०0ए) मे इसी बास्ण विजतो वी रेजें अधिक चलती है, किन्तु 
तगर के झान्तरिक भाग में द्राम ही अधिक लोकप्रिय है। भीडवाल ([ुरण०्श: ॥०फ) 
के याहावाए के लिए द्राम इसलिए भी मोटर से श्रच्छो सममी जाती है कि उम्तमे 
अधिक सवारियां बैठ सकती है। एक ट्राम में ८० सदारिणां 46 सबती है ग्रौर १९ 
सही हो सकती है भ्रयोत्‌ ६२ सर्वारियाँ शा जाती है, जब कि भ्रवुनिक मोटर बह मे 
सामान्यतः ६० तक सर्वारयों दिठाई जा सकती है! बुझ बसे ३०-०० तक बिदने 
वी भी क्षमता रफ़्ती है। द्रागगाडी का जीवन काल नोटर दस दी झपेक्षा अधिक 
होता है। मोटर बस में इक्षत के घट्टो और धुवे के कारए हट'कृद और अवक्षपश 
(9क्तात्पंग्ाण्ण] प्रदिक होता है । द्राम में रोटर वी अपेक्षा गतिवर्सन [सै८८थेध 
#0/] दी क्षमता अ्रधिक होती है । ट्राम के दरवाजे चौड़े होते है ग्रतः उसमे उप्तरनें- 
बढ़ते बी लिया भो शीघ्र हो जातो है, मोटर मे चद़ने-उत्तरने भें देर लगती है । विर्कत 
ऋतु का मीटर वी अपेक्षा द्वाम पर कम गर्व पडला है। वर्षा, ,इहरे व आँधी में 
भी ट्राम वरादर चली जाती है, बयोकि उसका अपता विश्चित मार्य होता है, किस्म 
मोटर के ऐसी ऋतु में परप्ट होने की तभावना रहती है। सुरक्षा ($४6)) की 
हष्ट हे भी द्राम प्रच्छो समभी जाी है, मोटर की प्रपेक्षा उस पर दुंघेदनायें कम 
होती है। ट्रामगाडियाँ बिजली का अयोग करती है। अतएव जहाँ द्रामगाडियाँ बतती 
है उतर नगरो के निवारिया दो दिजती सस्ती मिल जादी है। १४ते वाले को ट्राम मे 
मोटर की ग्रपेक्षा प्रधिक ग्राराम मिलता है 
ट्रामगाओ वा सबसे वडा दोष उसमे लोच [90८/४७)) वी वी है । वें रेस 
वो भाँति सर्वधा अपने मार्ग से सम्बद्ध होती है, जबकि मोटर सर्वत्र जाने को स्वृठल्त 
होती है। उ'हे मार्ग भर में तारो वा जाल भी विछाना पडता है। यह सडक के सौस्दर्य 
वो! ही तही बिगाड़ देता, कभी-कभों दाघा भी उपस्थित करता है। भारत मे मुहररंभ 
के प्रवसर पर ठाजियो का निकेलना कठित हो जाता है। ट्रामबाडियों क्रो भारी 
स्थानीय कर देने पड़ते हैं श्लौर ढभी-कद्ी सड़दों की मरम्पत का खर्च भी भुबतवा 
पड़ता है ! मोटरे इन करो अषवा व्ययों से मुक्त होती है । 
बष्बई, केलकतता, दिल्ली म मद्रास आदि इने-गिने बडे गगरों को छोड़कर 

ट्रामगराडियाँ भारत मे अधिक लोकप्रिय नहीं ! इसका सबसे बड़ा बारए इनके प्रार- 
थ्मिके व्यय की अधिकता है। अधिक पात्रा में बिजली उपलब्ध करना इसका दूसरा 

कारण है। अनेक भारतीय तगरो की सडके भी कम चौडी हैं जहाँ ट्राप्त का संचालन 
सुविधाजनव नही । नगे नथरशें मे बशावट दिखी रखी जाती है; पुराने गगरों का सा 
जमबट नहीं होता । ग्रतएव मारत के आधुनिक तगरो और वस्तियों मे मोटर दस का 

अधिव प्रचार है और ट्रामग्राजी की महत्ता कमर होती जा रहो है । नई मोटरगारडियों 

में ऐसे अनेक सुधार भी हो गये है जितते तोग उनकी ओर अधिक आ्राकृपित होते हैं ! 

अनके रुपाकणश (/८झहा), उनको अधिक यात्री विदाने को क्षमता एवं बेडाने वालों 
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को अधिक आराम झादि--उनमे सुधार किये गये हैं और कुछ और भी किये जा 
रहे हैं। 

सोटर बस--जेसा क्वि ऊपर कहा जा चुका है भारतीय तगरों (और ग्रामीण 
क्षेत्रों) मे मोटर बस का प्रचार बढ रहा है। लगभग सभी बडे नगरों में मोटर बसे 
चल्नती दिखाई देती है। रेल, द्राम, श्रथवा नगर के अन्य परिवहत साधनों की अपेक्षा 
मोटर वस कइ बातो म अधिक लाभदायक है । ट्रामगाडी वी अपेक्षा इसकी सेवा 
सस्ती, लोचदार (८५४७८) एवं स्व॒तन्त्र होती है । इसी भाँति इवके-ताँगे को अपेक्षा 
यह चाल म॑ व यात्री विठाने की क्षमता में अच्छी समझी जातो है तथा हस्नी सेवा 
भी प्रदान करती है। ट्रामगाडी का प्रारम्भिक व्यय इतना भ्रधिक होता है कि भारत 
मे उसका प्रचार नहीं हो सका । मोटर बस ट्राम व रेल की भांति प्पने मार्ग से 
सम्बद्ध नही होती और न उसे मार्ग के निर्माण व सुधार के लिए कुछ व्यय ही करना 
पडता है। मार्ग श्रवश्द्ध होने पर मोटर इधर-उधर बचकर भीड को चीर कर निकल 
सकती है किन्तु ट्राम के लिए इस प्रकार बचना सम्भव नही । आमने-सामने गाने वाली 
मोटरे एक दूसरे से बचकर सरलता से निकल जातो हैं। ट्राम के लिए यह सस्भत्र 
नही । सवारी उतारने-चढाने के लिए मोटर बसे सडक के एक श्लोर खडी हो सकती 
है, किन्तु द्रामगराडियों के लिए यह भी सम्भव नहीं । | 

मोटर बस का एक बडा ग्रुण सचालन व्यय की अपेक्षा स्थायी व्यय की मात्रा 
वी कमी है। भ्रतएव मोटर बस थोडे यातायात क द्वारा ही फल-फूल सकती है, जबकि 
ट्राम के लिए भारी यातायात चाहिए । यही कारण है कि दिल्‍ली मे ट्रामगाडियो के 
स्थाम पर बसे चलाने का निश्चय किया गया है । 

बम्बई, दिल्ली, कलकत्ता, मद्रास आदि बड़े नगरो और लखनऊ, कानपुर, 
इलाहाबाद, बरेली आदि जेंसे बीच के नगरो में भी झब्र मोटर बस चलती है । कही- 
कही पर इनका संचालन नंगरपालिकाये स्वयं करती है। कहो-कही पर नगरमहा« 
पालिकाग्रो (609०7०७००४) को यह प्रधिकार दे दिया गया है। इनके सगठन में 
बहुत कुछ सुधार हो छुका है ओर ये जनता की प्रच्छी सेवा कर रही है। 

अनेक मध्यम थे शी के नयरो जेसे अहमदाबाद, हैदरावाद, बडीदा, नागपुर, 
भोपाल, जबलपुर, जयपुर, इलाहाबाद, वनारत, आगरा, मेरठ, घण्डीगढ़, पटना 
इत्यादि के उपनमरीय क्ष तर बे लिए भी बस अत्यन्त उपयोगी सिद्ध हुई है | इन नगरी 
व यपनगरीय क्षेत्र पांच सात मॉल से अधिक दूर तक नहीं होता। इतनी दूरी को 
याता को नगर-बसते लगभग आये घर्टे मे पूरा कर सकती हैं । यातायात की माँग के 
श्राुसार गाडियो वा समय समायोजित जिया जा सकता है। बेठने के स्थान के' भति- 
रिक्त खडे होते के लिय भा स्थान होता है जिसे आवश्यकतानुसार काम मे लिया जा 
सकता है ! रेल की भाँति खिडको से टिकट लेन की आवश्यकता नहीं होती । रेल से 
अधिक सब्या मे गाडी के रुकने और यात्री चढाने-उतारने के स्थान होत है । ग्तएव 
उपसगरीय क्षेत्र म इसका प्रचार बढ़ता जारहा है। 
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सोटर टैइसौ--अनेक बड़े नंगरो में मोटर टेवही का भी चलन है । इसका 
प्रयोग तस्वों व्यक्तियत यावात्रों के लिय घनी लोग करते हूँ | बहुव वडेब्बड़े होटल 
मालिक टेवसी रखते है जो बाहरी यात्रियों को नगर अथवा उपतगर मे घूमने के बिए 
प्रति मील किराए के हिहाव से प्रित जाती है। मोटर बसी से बह््घा ये. छोटी होती 
हैं। पर्यट्व करते वालो के लिए ये ग्रति उपयोगी होती हैं। बहुध्रा किराए वी दरें 
स्थानीय सत्याएँ नियमित कर देती है । यद्यपि इतर! प्रयोग सीमित है, विन्तु जितका 
सभ्य मूल्यवान होता है, उनके लिये ग्रत्यन्त लाभदायक हैं!ये चार यात्रियों को 
बिखाती है । 
मोदर रिक्षा--मोटर साईकिल भौर रिक्षा के सम्मिलम से मोटर रिक्षा बनाई 
गई है । इसका प्रयोग कुछ वे नगर में हात्र में ही होने लगा है। यर्थात इनमें वेठसे 
वाले को ग्रादम ग्रधिक नहीं मित्रता, बयोकि इनन हाल अधिक लगती है, तो भी 
दभी-कभी ये यात्री का समय दबाने में लाभदायक सिद्ध होती है। इसमे झर 
सवारियाँ बेठती है ! इनका किराया मोटर टेंद्सों ते कम ओर रिक्षा से बुछ प्रधिक 
होता है ! 
साईकिल रिक्षा--ट्रितीय विश्व-युद्ध से पु्व कतकता में सर्वश्रधम मनुष्य दरार 
चलाई जाने वाली रिक्षा सबको पर दिखाई दी । अन्य नगणें में मी इसका पदार्पण 
हुआ । मगर में एक स्थान से दूसरे स्थान को जाते के लिये यह गाडी बडी सुविधागतक 
थी, पयोकि इसमे केवल एक या दो सवारियां हो शेठती थी। इसकी चाल धीमी होती 
थी, बयोकि मनुष्य इसको चलाता था जो कभी-कभी सड़क छुली होने १९ थोड़ा दौड़ने 
लगता था, अन्यदा धीरे-धीरे चलता था। इस कारण हसका किराया सस्ता होता 
भा । फिल्तुं घने लोग इस गाडी मे बेठता श्रमानुपिक व अस्ामाजिर समभते ये । 
उसकी चाल भो मनुष्य की साधारण दा से श्रषिक नहीं होती थो। अतएव तोन 
पहिये की एक नई साईकिल रिक्षा सडक पर आई । इसे भी मलुष्य चल्लाहा है किस्तु 
बह मनुष्य गद्दी पर बेठ कर बेर से चलाता है। प्रावोन रिक्षा की भाँति पेदल नहीं 
चलाता । यह नई रिज्षा भरुद्धोपरान्त काल में सभी नयरों में अत्यन्त लोह॒प्रिव हो एई 
है । इसकी लोफप्रिदता के अनेक कारण हैं। इसका किराया इवके-तांगे की अपेक्षा 
बहुत कम होता है; दो सवारिशँ बिठाकर ही मह बा मर जाती है जबकि इवके को 
दीन और तांगे को चार सवारियाँ चाहिये । नगर मे एक-डेद गोल जाने का किराया 


पामादत: छ: आने होता है जबकि तांगा उतनी दूर के लिए बारह आने से कम नहीं 


तैता। सेवा को लोच (/०प्रंआ॥)) के विचार छे भी यह इवके-तामे से बढ़कर है, क्योकि 
साईकिल की भाँति सब जय; 


हैं भा सकती है । इसकी चाल भी बहुधा अधिक होती है। 
सिक्षा का आरम्भिक व्यय भो कम होता है। पॉचि-छः सो स्पए में साईकिल रिया 
पित्त जाती है। बढ्ती हुई वेकारी के कारश इसका नगये मे डूब अचार बढ़ रहा है । 
अनेक व्यापार-सेस्थायें ऐसी स्थापित हो गई है जो दर्वीर साईकिल रिश्षा ले लेतों 
हैं और उन्हे किरावे पर रिक्षा चलाने वाली को देतो रहदी हैं । इस प्रकार उन्हे 


नगर परिवहन | ३६१ 


नियमित मासिक आय मिलती रहती है और रिक्षा चलाने वाली को निर्वाह साधन 
जिल जादा है। 

किन्तु रिक्षा चलाने का दगम अ्रच्छा नही समझता जाता | स्वास्थ्य विशेषज्ञों 
का विचार है कि रिक्षा चलाते वाले के स्वास्थ्य को भारों घबका पहुँचता है झौर 
उन्हें एक प्रकार का रोग हो जाता है । अतएव यह कहा जाता है कि रिक्षा्रो पर 
कानूनी प्रतिबन्ध होना आ्रावश्यक है । इस समय इस ज्ययसाय पर फोई सरकारी प्रति- 
बन्ध नहीं है| आज-कल बच्चे-बूढे, हृष्ट पुप्ट व कमजोर सभी रिक्षा चलाते हू । रिक्षा 
चलाने वाले के लिए प्रवस्था का प्रतिवन्ध अवश्य होना चाहिए, ऐसा सुझाव बहुधा 
रखा जाता है | अवयस्क और अति वृद्ध लोगो को इस काम को फरने की झाज्ञा नही 
होनी चाहिए। नगरपालिकाये लेसस देते समय इस प्रकार का प्रतिवन्‍्ध लगा सकती 
हैं| काम के घरटो तथा सवारिया की सख्या के विषय मं भो नियम बनने चाहिए । 
रिक्षा से माल ढोने की स्वतनतता भी नही दी जाती चाहिए । 

रिक्षा से सम्बन्धित भारत सरकार की नीति एवं उसके प्रतिबन्ध के मार्ग 
की बाधाग्रो का विवरण पृष्ठ ३६६ पर दिया जा चुका है। 

बाईसकिल--निम्त और मध्यम श्रेणी के नगरवात्तियों के लिए. झ्राजकल 
वाईसकिल रखना ग्रनिवार्थ सा हो गया है | नगर मे एक स्थान से दुसरे स्थान को 
अकेले जाने वाले के लिए यह अत्यन्त सुविधाजनक गाड़ी है। इसका प्रयोग 
दस-पन्द्रह मील तक की यात्रा के लिए भी क्या जाता है। नगर के निकटवर्ती गाँवो 
में बसने वाले लोगा झौर विशेषत. दूध बेचन वालो के लिए यह ग्रति उपयोगी है । 
दो मन तक दूध लेकर वे शहरों म॒ प्रात -साय वेच जाते है। साईकिल के द्वारा 
भारतीय श्रम की गतिशीलता बढ गई है । अनेक लोग दस पन्द्रह मील चलकर नगर 
में काम करने साईकिल से प्रतिदिन झाते-जाते है। अनेक विद्यार्थो भी इसी प्रकार 
इसका उपयोग करते हूं। दफ्तर के बाबुओं के लिए तो थह वरदान है। यह 
सड़क पर घलने वाली सभो गाडियो से अधिक लोचदार व सस्ती होती है । इसकी 
चाल भी इयकै-तागे की ग्रपेक्षा भ्रधिक होती है । खाली रहते हुए इस पर कोई व्यग 
नहीं करना पडता । इसी कारण यह गाडी दिन प्रतिदिन लोकप्रिय होती जा रही 
है । भारत मे साईकिल तिर्माण के कई कारलाने खुल झुके है। इस उद्योग को 
सरक्षण भी मिल छुका है । 

थोडा ग्ाडी--सभी नगरा भें इक्के, तागे, टमट्म स्थानीय परिवहन का 
लोकत्रिय साधन हैं । छोटी इकाई होने के कारण इनको सेवा बड़ो लाभदायक और 
सस्ती होती है । इनका सबसे बडा लाभ इनको लोच (0०ऋांणा५9) है।जिन तग 
एवं भीडयुक्त गलियों मे मोटर का प्रवेश सम्भव नहीं वहाँ भी इक्के-ताँगे वो 
पहुँच सरल है । हूटी-यूटी सडकों पर भी ये ग्राडिया अपनी चाल से चल सकती है । 
असवाब के साथ स्टेशन आने-जाने वाले सामान्य यात्री के लिए यही एकमाज साधन 
है । नगर मोटर वस ऐसे यात्रियों को नहीं बिठादी। अति प्राचीन काल से प्रयोग 


के 
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में थाने के वारण भारतीय जनता इनती प्रभ्यस्त हो गई है। इस गाड़ियों का 
स्थानीय निर्माण होता है और अनुसक्षण व्यव भी भ्रति न्यून होता है। भाड़े की 
दरें सस्ती होती है | बहुबा एक चौराहे से दूसरे तक किराये बंधे हुए होते है ॥ नंधर- 
मोटर वस् और साइकिल-रिक्षा के भा जाने से इकक्ैन्ठागे वो सेवा घहुत कुछ सीमित 
हो गई है। इसका मोटर को तुलना में सदसे पडा दोप सीमित क्षमता भीर सीमित 
चाल है । ये गाडियाँ सडरे। को गन्दी भो करती रहती हू और प्ोडा वा सगरो में 
रहना स्थास्थ्य के तिए हानिकारक है । कमो-कमी श्स्तवल बीमारी फंलाने के कारण 
होते हू ! चिकती सडक पर घोड़ा के फिसलने और दुर्घटनाम्रों के धटित होने के भी 
अवसर आते रहते है 
माल परात्ययात 

बड़े नगरों भे माल की दुलाई के मुख्य साधन मोटर ठले, वेलगाडी, तथा 
हाभ के ठेले हू । 

सोटर ठेला--रोटर ठेले का प्रयोग अविक मात्रा (२०० और ३०० मन) और 
दूरवर्ती बुनाई [१ मील से १० भील) के लिए किया जाता है। चहुचा बड़े व्यापारो- 
व्यादसायी हो इनका प्रयोग करते है । खाद्यान्न, फल-तरकारियाँ, ईटन्चूता, कलई, 
पत्थर, खाद, भिट्टी, ग रेत इत्पादि वह्तुए' नधर के बाहरी क्षेत्री प्रधवा स्टेशनों 
से लागे-ले-जाने के लिए इनसे काम लिया जाता है । भवन-निर्माण सामग्री के लिए 
इनकी सेवा अन्य सभी साथवो से सस्ती होती है। 

बेलगाड़ी--अ्रति प्राचीन काल से इसका प्रयोग नयरो मे होता रहा है । इसकी 
क्षमता ४० या १० मन होती है। नंगरो मे गाँव से किसानो का मात्र बहुधा बैल- 
गडियाँ ही लाती हैं । स्थानीय दुचाई में सब्यम परिसाण के माल को प्रध्यम्र दूरी के 
एक मुहस्ते से दूसरे मुहल्ले को ले जाने के लिए ये गाडियाँ बड़ी लोकप्रिय है ) कप 
२४३ हे ले हु शी मवन-निर्षाण स्वामग्री (ईट, चुना, बत्थर, लोहा, सीमेरट, 

, के की राख), खाद, खाद्यान्त, रिया इत बस्तुगओओ 
तर बज पक जात 8 » फल-वेरकारियाँ इत्यादि वस्तुओं के लिए 
च् 2 आर वेलो का महत्व घरेलू दुलाई मे कह । दुकान से दुकात 
जि पे परे, दुकान से घद तक थोड़ी मात्रा मे दो चार मन) मात ले 
हा, सीमेएट, श्रन्न, दाल इत्यादि वस्तुएं इंवर- 


उधर ले जाते हुए उेले बहुधा दिलाई देते है। नगर-नि्वारि - 
“निवासियों के मकाः 
इतका विज्येप प्रयोग किया जाता है । मकान बदलने में 


प्राचायात के जमघंद (0००४०६४००) की समस्या 


गत वर्षो में हमारे नगरो की जनसंख्या बडे तीब्रगति से बः 
५ ४; ढ़ी है और वहुधा 
अव्यवस्थित और झनियोजित रुद से । कोगो मे घुमने और यात्रा करने की आदत 
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भी बढ रही हैं, किन्तु उसी अनुपात से न सडको को वृद्धि हुई है और न चौडी सडके 
ही बनाई गई है । फतस्वल्प नगरो में यातायात के जमघट की समस्या ने भयानक 
रूप धारण कर लिया है | नगर की नई बस्तियो के ल्लिए नियोजित कार्यक्रम बनाए 
जा रहे है ; सडके भी चौडी की जा रही है । तो भो पुरानी बस्तियो में यह समध््या 
उपस्थित है । यातायात के जमघट से ग्राडियों की चाल बहुन धीमी हो जाती है 
(कही-क्ही पर तो १ मील से भी कम करनो पड़ती है) और बहुवा दुर्घटनाये भी 
होती रहृतो है । विभिन गाडियाँ जनता की उतनी सेवा नहीं कर पाती जितनी 
वे करने में समर्थ हैं।यह यात्री और वाहक दोनों हो के लिए हानिकारक 
है। इससे सभी का समय व्यर्थ जाता है। श्तएव इस सम्रस्या का हल परम 
आवश्यक समझा जाता है 

जमघद के कारण--भीड-घडी (९०७ ४०७) यातायात के जमघट का 
सबसे बडा और मुख्य कारण है। प्रात:ःकाल दस बजे के लगभग दुकाने, दफ्तर, 
कारखाने, कचहरियाँ व शिक्षा सस्थाये सभी एक साथ खुलते हैं। इनमे काम करने 
वाले लोग ६ या ६३ बजे अपने-भ्रपने धर से चलते हैं। इसी भांति सभी सस्यायें सक्या 
के चार बजे के लगभग बन्द होती हैं जब कि सभी कार्यकर्त्ता घर लौटते हैं। प्रतएव 
प्रात्ःकाल ६६ बजे से १०३ बजे तक और सायकाल ४ वजे से ५ तक सडको पर 
भादी भीड एकत्रित हो जाती है। मोटरो, इक्को-ताँगो, रिक्षाप्रों, साईकिलो भ्ौर पेदल 
लोगो का जमघट हो जाता है और विश्येपतः चौदराहो प्लोर धुगावो पर । 


कुछ मन्दगति से कुछ तीद्रगति से चलने वाली श्रनेक प्रकार की गाडियों की 
सख्या वृद्धि और उनकी एवं उनके स्वामियों की पारस्परिक प्रतियोगिता नगर की 
भीड़-भाड का दूसरा कारण है । 

कभी-कभी मरम्मत के लिए समानान्तर सड़कें बन्द कर देने से भी यातायात 
का जमघठ हो जाता है | नगरपालिकाप्रों को सडको की मरम्मत का काम नियोजित 
रूप मे करता चाहिये | 

अनेक नगरो से घोधा (7)70ण४७) जाने वाला यातायात नगर के झ्रान्त- 
(रक भागों से होकर अआाता-जाता है। इससे नगर की केन्द्रीय सडको पर भारी 
भीड हो जाती है । 

गराडियो के माल उतारने-चढाने के लिए सडको श्रथवा गलियों में खड़े होने 
पे भी बहुधा यातायात का जमघट हो जाता है। तग गलियो में माल उतारने-चढाने 
के लिए दिन के विशेष धणटो मे ही गाडियो को खडे होने की आज्ञा होवी चाहिए। 
अच्छा हो कि बडी दुकानो और गोदामो के दर्वाजि पीछे की ओर हो । 

सडक सम्बन्धी नियमों का अभाव और उनकी अनभिज्ञता भी भीड-भाड के 
लिए बहुत कुछ उत्तरदायी है। अनेक ड्राइवर और पुलिस कर्मचारी नियमों से अत्भिज्ञ 
होते हैं और यातायात का पथ-अ्रदर्शन ठीक से नही कर पाते । 
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इमके ग्रतिरिक्त नयरो की जनस॑स्या वृद्धि , याद में अवियाधिक रवि, मीटर 
और साईकिल छी लोक्त्रियता ; लोगा वी पाइईर्तवर्तों भागों में वन वी इच्छा श्रौर 
दरिवहन पर निर्भरता ; अवकाश काल और हुद्वियों की दृद्धि इत्यादि अनेक बारण 
और भी है जो नगरों के जमबट के लिए उत्तरदायी है । 


स्थानीय अधिकारियों की चेतना ओर लोगो के सत्योग द्वारा ही इस समस्या 
का हल सम्भव है सडका वो (दियर्शजत मरघ्यठ और गोदामो के पीछे को द्वार होने 
के सम्बन्ध में ऊपर सुभाव दिए जा छुके हें। ड्रद्वरो अ्रथद्वा यात्रियों के हेतु सड़यों 
पर यथास्थान आवश्यक चिन्ह पर्याप्त सरया में लगा देव चाहियें। इन चिन्‍्हों के 
लगाने मे यातायात वी दिशा और भय की घन्टी दोनो ही बातो का ध्यान रखना 
चाहिये । नई सडके इस प्रकार नियाजित वी जाना चाटिये कि ड्राइवर के लिए गाड़ी 
का पथ-प्रदर्शन आवश्यक न हो, वरत्‌ सडक ही स्वयं गाडी का पथ-प्रदर्शन कर सके । 
नई दिल्‍ली असे अनेक नगरों में मोटर, साइकिलो श्र पेदल यात्रियों के लिए उन 
स्थानों पर जहाँ भीड प्रधिक रहती है (जेसे सचिवालय जाने वाली सडके) अलग-प्रलग 
मार्ग बना दिए गए है । इससे रूमस्‍्पा बहुत कुछ सुलक गई है, सिन्‍्तु चौराहो पर 
तब भी भीड इकट्ठी हो जाती है । इसकी निवारण भोल चौराहे वता कर किया जाता 
है। झ्रार-पार जाने वाले प्रीचे बरातायात के विए अलग सडके होनी चाहिये । इस 
सम्बन्ध में यह सुझाव उपस्थित किया जीता है कि नगर दो प्राचीत संडको को धीमो 
चाल वाली गाडियो और मिधित तथा स्थानीय यातायात के निमित्त छोड़ देना 
चाहिये और आ्रार-पार जाते वालो ग्राडिया के लिए नगद के बाहरी भागो से होरर 
नई सडके बनानी चाहिये । सम्भव हो सके तो भीड़ के धण्टो मे एक सहक से एक 
दिश्या में ही जाते की झ्राजा होनो चाहिए जैसा कि बड़े तगरो में वहुघा किया जाता 
है ५ इबके-तागं! ऋ्थवा बेलगाडियो को भीड के धएटो पे सुणय्य सड़कों पर जाने 
की भआराज्ञा नही होनी चाहिए। भारतीय नगरो में यातायात के नियंत्रण का काम 
पुलिस के सुवुर्द होता है। इस सप्तत््या को हल करते के लिए जनता को पुलिस 
के साथ पूर्ण सहयोग देना चाहिए झ्ार यातायात नियमों का पूर्णतः पालन करना 
चाहिए । 
बुर्घदनायें 


संबर में याताघाद का जमधठ हो जाते का अवधश्यम्भावी परिणाम दुर्घटनाये 
होती हैं। रेक् और जल परिवहन के विपरीत सडक पथ सभी के लिए स्वतस्त्रता 
पूर्वक छुला रहता है। सडके श्र्वजनिक उपयोग के मार्म हैं। इस कारण भी सडझ 
परिवहन दुघटनाओ की हृष्टि से सबसे अधिक बदनाम है। सडको पर और विश्येपतः 
लगरा मे घटन वाली दुर्घटना के मृर्य-मुख्य कारण नीचे दिए है :-- 


(१) बातायात के नियमो का अधूरा ज्ञान और ड्राइवरों का अपर्याप्त 
प्रक्षिक्षए--अहू दु:ख की वात है कि हमारे देश में यातायात के नियम केवव सरकारी 
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दपतरो के रजिस्टरों तक हो सीमित हैं) जनता, मोटर मालिक और मोटर ड्राइवरो 
को उनका पूर्स ज्ञान नहीं कराया जाता । जो लोग नियभो का कुछ ज्ञान भो रखते 
हैं, बे बहुघा उनकी उपेक्षा करते हैं। दस्ठुत: ग्राज के यातायात प्रधान युग मे याता- 
यात के नियमों की शिक्षा लोगो को बचपन से ही मिलनी चाहिये और पाव्य-पुस्तको 
में इन नियमों को उचित स्थान मिलना चाहिये। कुछ भारतीय नगरो मे स्कूल जाने 
वाले बच्चों को यातायात रुस्‍्ब॒न्धी निएम सिखाए जे लगे हैं । अन्यत्ष भी इसका 
प्रचार होना चाहिए । 

(२ ) अधिक चाल--मोटर हाँकने वालो को प्रचलित नियमों को जानने के 
साथ-साथ झधिक चाल से चलाने के दुष्परिणामों को भी जानना चाहिए। गाडी सदेव 
उनके काबू से रहनी चाहिए भौर उन्हे सडरु पर चलने वाली दूपरी गाड़ियों शषदा 
पेदल यातियों का सदेव ध्यान रखना चाहिए। द्राइवरो को यह पूर्सत- जानना 
चाहिये कि किस चाल से चलती हुई गाडी को रोकने के लिए कितना ग्रन्तर चाहिए । 
उदाहरणएात: ३० मील भ्रति पण्टे की चाल से चलतो हुई गाडी को रोकने के लिये 
१०४ फीट का अन्तर आवश्यक है । इसी भाति ५० मील चाल से चलने वालो गाडी 
को आवश्यकता पडने पर २३६ फीट पर जाकर खडा किया जा सकता है । 

( ३ ) गाडी के यात्रिक दोष--दिल्ली राज्य के परिवहन तियत्रक सरदार 
राजेन्रसिह के अनुसार दिल्‍ली मे ६० प्रतिशत दुर्घटनाय्रे गाडी मे दोष होने के कारण 
घटती है। गाडी के ब्रेब (872/८७) ठीक न होने, उसमे रोशनी का पूरा प्रबन्ध न 
होने श्रथवा गाडी के प्रन्य दीषो से दुर्घटनाये घटती है । झतएव ड्राइवरों को इस शोर 
पूरी सावबानी रखनी चाहिए । थोडा विकार होते ही उसे ठीक करा लेना चाहिये । 
दोषपूर्ण गाडी को सडक पर कंदापि न ले जाना चाहिए ! रात के समय सड़कों पर 
परिषरहन-प्रकाश का ऐसा प्रबन्ध होना चाहिए कि गाडियो का एक स्थान पर जमघट 
न होने पाए बरव्‌ वे यथास्थान सके जाये । 


(४ ) बुरी सडऊें---कम चौडी, भयानक धुमावों वाली सके प्रथवा ऐसो 
सडके जिनके चौराहे भयावक हो दुर्घटनाप्रो के लिए उत्तरदायों है। जिन सड़कों पर 
रोशनी का प्रबन्ध नही होता उन पर बहुधा दुर्घटनावे होती देखी इई है। क्भी-क्मी 
तेज रोशनी के कारण चकाचौध हो जाने से भी दुर्घटनाये हो जाती है । ड्राइवरों को 
इसका ध्यान रखना चाहिए । 


( ५ ) भ्रधिक क्ासम--बहुचा मोटर ड्राइवरो को हर समय गाड़ो पर रहना 
पडता है। उहू आराम करने का कम अवसर मिल पाता है। झनेक दुर्घटनाये थके 
हुए ड्राइवरा की भूपकी लगने से हो जाती हैं। मोटर मालिश को इस ओर ध्याद 
देना चाहिये और ड्राइदरो के काम के घटे बाँच देने चाहिये । 


( ६ ) पैदल लोगी की उपेक्षित चलल--सडक पर विभित चाल वाली विभिन्न 
गाड़ियों कुः एक साथ चलना भी दुर्घटनाओ का एक महत्त्वपूर्ण क। 


श्८, 


सड़क परिवहन का राष्ट्रीयकरण 


(पिब्पं०्डथराबब्रध ०० ० प्०त प्॥-४०5एछ०१४) 





७-००००० 
प्रथम विश्वयुद्ध और रूस की तान्ति के उपरान्त प्रत्येक देश मे राष्ट्रीयकरण 
की एक लहर सी उठती दिखाई देने लगी । सभी राष्ट्र अपनी सम्पूर्ण ग्रौद्योगिक 
समस्याप्रो का हल राष्ट्रीयकरण मे समभने लगे। अनेक देश स्थानीय परिस्थितियों 
का अध्ययन किए बिना और पश्चात्‌ परिणामों वो सोचे बिना ही राष्ट्रीयकरण के 
ऋ्रीडागण में उत्तर पड़े । भ्राधारभूत उद्योगों का राष्ट्रीयकरण होना चाहिए यह प्राज 
सभी देश मानते है, किग्तु बहुत से ऐसे भी देश हैं जो दूसरा की देखा-देखो राष्ट्रीयकररण 
के झसफ्ल प्रयत्न व रना चाहते हैं। हमारा भारत देश भी ऐसे ही भ्रनभिज्ञ राष्ट्रो मे 
से एक है । जो वुछ प्रन्यत्र हुमा है या हो सकता है वह हमे भी करवा ही चाहिए 
चाहे उसवा पारणाम कुछ भी हो । 


राष्ट्रीपकरण के पक्ष में 

मोटर परिवहन के क्षेत्र मे राप्ट्रीयकरणा से होने वाले लाभो मे से मुस्य 
लाभ तिम्ताकित है -- 

(१) सुविधाजनक सेवा--राष्ट्रोयकर के समर्थकों का विचार है कि सर- 
कारी मोटरे यात्रियों की प्रध्छी सेवा कर सकती है और उन्हे ग्रधिक सुविधाये दे 
सकती हैं बयोंकि सरकार का मुख्य उहं इ्य समाजसेवा होता है। इसके बिरद्ध व्यक्ति- 
ग्रत मोटर मालिकों का उहँ श्य केवल लाभ कमाना होता है, जिसके कारण वेद 
जनता को सुविधाये ही प्रदान कर सकते है और न सच्ची सेवा हो कर सकते हैं। इन 
लोगो को यात्रियों के समय, सुविधा एवं झाराम का कोई ध्यान नही रहता । समय 
की परावन्दों बहुत कम करते हैं, सवारियां उसाठस भरते है, किराया मनमाना तेते हैं; 
इनकी मोटरो की सीठे कभी-कभी बडो कष्टदायक होती हैं । इन सब बातो का सर- 
कारी मोटरो में निवारण हो जाता है। यह सब ठीक है, किन्तु हमे यह भी ध्यान 
रखना चाहिए कि प्रतियोगिता के कारण व्यक्तियत मोटर स्वामी इस बात के अंयत्त 
में रहता है कि वह अच्छी से अच्छी सेवा करे और अधिक से अधिक सुविधाये प्रदान 
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करे । सरबारी कर्मचारियों वी स्यूवतस सेवा तो अवश्य कंदनी पड़ती है किन्तु एका* 
घिकार के वारस उन्हें सुविधायें प्रदार करने ही बात सोचने का उसी समय झवसर 
मिलता है जबकि जनता में कोई तीत्र विरोव-आाव, कडी आलोचना अथवा भारी 
असतोप होता है। इस कार्य में भी प्रगति वडी मन्द होती है; क्योकि सखार के 
सम्मुष्त अम्य अनेक समस्याये उपस्थित होती है जिन्हे कि प्रधातता देती पड़ती है। 
सरदारी कर्मचारी अपनी सुविधानुसार काम भले ही देखते रहे किन्तु वास्तविक 
सेवा करना उनके दस की दांत नही है; उनमे सेवा-माव कम पाया जाता है, विशेषतः 
हमारे देश में जितने कुशल व्यक्तिगत मोटरों के मालिक हो सबते हैं, सरकारी 
कर्मचारी कदापि तहीं हो सकते । 

(२) सत्तापन--टाष्ट्रीयकरण के समर्थकों का दूसथ तर्क यह है कि सरकारी 
मटर सस्तो सेवा प्रदान कर सकी है, वयाकि उतका उद्देश्य लाभ कमाना मही 
होता । यह टीव' है विश्ठु हम यह भी याद रखना चाहिए कि जहाँ व्यक्तिगत प्रोटर 
मालिक का दो ग्राइमियों से काम चल सत्ता है वहाँ सरकारी काम में चार-पाँच 
आदमी रखते पहले हैं ! इसके अतिरिक्त निरीक्षण, नियन्‍्तण एवं पर्यवेक्षण के लिए भी 
वर्मचारी रखते पड़ते है । उन्हे एक स्यूनवम झोपचारिक दाँचा रखना पड़ता है। जिस 


के कारण किराया अधिक हो जाता है। यह हम अपने देश के सरकारी मोटर विभागों 
मे प्रत्यक्ष देख रहे हू । 


(३) किरामे-भाडे की एक-हूपता--सरकारी सेवा में किसी निश्चित दर से 
किराया-भाडा लिया जाता है. किन्तु व्यक्तियत सेवा में इसके वित्रोत होता हैं। 
मोटर मालिकी वा किराया-भाडा विभिन्न संवारियों अ्रथवा व्यापारियों के लिए ही 
भिन्न-भिन्न नहीं होता, वरव समगानुसार भी ददलता रहता है । ये लोग बहुधा 
अवसरवादी होते हैं और झवसर पाकर ग्राहको को बुरी तरह ठगते हैं । जितने मोटर 
मालिक होगे उतनी ही प्रकार की किराए-भाड़े की दरें होगी । 


(४) कर्मचारियों की सहूलियत--वेयक्तिक कार्यों मे कर्मचारियी से अधिक 
काम लिया जाता हे और कम वेतन दिया जाता है। उतकी नोकरों वा दार-मंदार 
भी मालिक की प्रसच्तता के ऊपर रहता है| इस प्रकार का शोपण सरकारी कामो में 
नही पाया जाता । मोटर मालिक दिन में १२ घछटे से भी अधिक काम कराते है प्रौर 
उनकी सुख-सुविया का कोई ध्यान नहीं रखते । सरकारी काम में कर्मझरियों के काम 
के घरटे बंषे हुए होते हैं और उनकी सुख-सुविधा का पूर्ण ध्यान रखा जाता है। 
आवश्यकता पडने पर उन्हे भ्रवकाश झौर आराम भी दिया जाता है । 


(५) बिलछड़े हुए सार्यों का विकास--सिजी सोटर वालों का मुस्य उईश्य 
लाभ कमाना होता है, अवएव वे ऐसे हो मार्गों को अपनाते हैं जहाँ उन्हें अधिक से 
अधिक लाभ मिलता हो | अनेक छोटे-छोटे पिछड़े क्षेत्रों के मार्ग बिया किसी साधन 
के पड़े रह जाते हैं । इन के तो को विकसित होने का कोई अवसर नहीं मिलता । 
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मोटर-परिवहन का राष्ट्रोयक रण होने पर प्रत्येक मार्ग को उचित सेवा प्रदान की जाती 
है । किसी मार्ग की अवहेलना नहीं की जाती । फल यह होता है कि सभी क्षेत्रों को 
उन्नत होने के क्षमान अवसर प्राप्त होते हैं। 

(६) राष्ट्र-रक्षा--राष्ट्रीयकरण से बडा भारी लाम राष्ट्रीय संकेटकाल में 
होता है । यदि मोटरो पर सरकारी अधिकार है तो उन्हे आपत्तिकाल मे तुरन्त देश- 
रक्षा एवं समाज-सेवा के लिए प्रस्तुत किया जा सकता है किन्तु यदि इस उद्योग के 
स्वामी साधारथ व्यक्ति हैं तो अनेक कठिनाइयो का सामना करना पडता है। उनकी 
मोटरें इस काम के लिए ग्रधिक उपयुक्त नहीं होती । 

(७) क्षकको क्वा सुधार--सडके राष्ट्र की सम्पत्ति हैं। उनका निर्माण, 
मरम्मत और सुधार सरकारी उत्तरदायित्व है । अतएवं उन पर चलने बालो गाडियो 
घर भी सरकारी प्रभुत्व होना अ्रए्इ्यक है. ताकि जुब-जब झौर जहाँ-जहाँ सडको, केः 
बनाने, उनके धुधार भ्रथत्रा मरम्मत की जरूरत समभी जाए, सब काम सुचार रूप से 
आवश्यकतानुसार होता रहे भ्ौर उन पर चलने वालो मोटरे सुविधापुर्वक चल सके । 
ऐसी' स्थिति मे उनकी मरम्मत, घिसावट, नवीनकरण का व्यय कम्र होगा। यदि 
भोटरे व्यक्तिगत स्वामित्व में रहेगी तो इत कार्यों में सामंजस्य एवं समन्वय सम्मव 
नहीं । फल यह होता है कवि सडको के शोचनीय दशा मे रहने से, उनकी मरम्मत झ्ादि 
का खर्च बढ़ जाता है जो अन्त मे यात्रियों के हो सिर पडता है । 

(८) उपयुक्त साधन--वेयक्तिक परिवहन का एक बडा दोष यह है कि मोटर 
मालिका के बिंत्तीय साधन सीमित होते है जिसके कारण वे मोटरा का, उनके कल- 
पुर्जो तथा कर्षचारिय| का सकट-ऋाल के एलिणे उपपुक्त रचित कोप नही रुख शकते । 

“ परिणाम यह होता है कि जब कभी उनकी गाडी विगड जाती है अथवा कोई कर्मचारी 
बीमार पड जाता है तो गाडी बन्द कर देनी पडठी है । इस भाति यात्री जनता सकट 
मे पड़ जाती है | उसके पास कोई साधन नहों रहता । दुर्भाग्य से यदि गाडी बीच गार्ग 
में खराब हो जाती है तो सवारियो झ्यवा माल वी कितनी मिट्टी पलीत होती है यह्‌ 
बड़ी आसानी से समजा जा सकता है। ये सब कठिनाइयाँ सरकारी व्यवसाय में नही 
पाई जाती । सरकारी साधन ऐसे समय के लिए गराडियो और कर्मचारियों का रांचित 
कोष रखने के लिए पर्याप्त होते हैं । किन्तु हमे यह भी ध्यान रखना चाहिए कि ऐसे 
समय मे मोटर मालिक अथवा कर्मचारी अपनी जान लडा देता है, किन्तु सरकारी गाडियो 
के कर्मचारियों वो लिणशे के विरुद्ध छुछ भी करते का अधिकार नहीं। प्रतः वे इस 

| डर से कि कही शौर अधिक खराबी न झा जाए बहुघा मार्ग मे विगडी हुई गाडी को 
ठीक करने का कोई उचित प्रयत्न नही करते । फ्ल यह होता है कि थोडी-सी खराबी 
आने पर भी संवारियों अथवा माल को घझूटो सडक के किनारे (बहुघा ऐसे स्थानों 
पर जहाँ खाने-पीने इत्यादि वी कोई सुविधा नहीं होती) दूसरी मोटर के आने की 
प्रतीक्षा देखनीं पडती है | वेयक्तिक स्वामी ऐसे समय में पारस्परिक सहानुभूति का ह 
र४ड 
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परिचय देकर शीघ्र से शीक्ष सवारियों अथवा माल को दूसरी गादी से ययास्थान 
पहुँचाने का प्रयत्न करते हैं । किन्तु सरकारो ढर्भचारियों में सहानुभुति लेश-मात्र नही 
होठी उनके हाय-पेट नियमों से सम्बद्ध रहते हैं । 

राष्ट्रीयकरण के विरोध में 

राष्ट्रीयकरण के विरोधी एवं वेयक्तिक सेवा के समर्थक बहुधा निम्गलिखित 
तर्बा उपस्यित करते हैं :-- 

(१) ज्वक--मोटर का सबसे वडा ग्रेएा जो परिवहन के अन्य साधनों में 
नही पाया जाता, उसरो, लचक (टील्सोओ५) है। लचक का श्रर्थ यह है कि 
रेल, नहर अथवा समुद्र की भांति मोटर किसी मार्ग विज्लेप से बँधी नहीं रहती | हर 
स्थान पर वह लादी जा सकती है और हर स्थान पर माल उतारने के लिये ले जाई जा 
सकती है । इसी भाँति बहू चाहे जहाँ सवारियों को विद्य सकती है और चाहे जहाँ 
उत्तर सकती है। इसके समय का कार्यक्रम भी झावश्यक्तानुसार परिवर्तित किया जा 
सकता है | मोटर के इस गुण का सबमे अधिक उपयोग देवक्तिक स्वामित्व में ही 
सम्भव है । सरवारी स्वामित्व मे नही । सरकारी मोटरे पहले से निर्दिष्ट स्थानों पर 
ही नियमानुसार माल अथवा सवारी ले सकती और उतार सकती हैं। झ्रत: सरकारी 
सेवा में लचक का सर्वथा लोप हो जाता है 

(२) पिलच्ययता और क्षप निवारश--वेमक्तिक नियल्‍््रणा में लाभ का 
लालच मितव्यवता और क्षय निवारण की बड़ी प्रेरणा प्रदान करता है, जो कि 
सरवारी काम मे सर्वथा शून्य होती है ; देयक्तिक अभ्रधिकार में लाभ-हानि की चिस्ता 

इतनी वेगवदी होती है कि छोटी से छोटो वस्तुओ॥ओ का सदुपयोग किया जाता है; वहाँ 
दुषपयोग के लिए तनिके भी गुजाइश नहीं। किन्तु सरकारी कामक्रांज में सदुषयोग 
के लिए कोई प्रेरणा नहीं होती । 

(३) विकास की क्षमंता--व्यक्तिगतत नियन्त्रण में प्रतियोगिता का ओक्ुदा 
सदेव सिर पर सवार रहता है और कभी सुस की नींद सोने एरं आलस में पड़ते का 
ग्रवसर नही ग्राने देता । किन्तु सरकारी निमन्त्रण में एकाकी प्रधिकार का नाश सदेव 
गहरी नींद सोने को बाध्य करता है। प्रतएवं जो विकास, उ्नाति, बार्यपढुता 
वेयक्तिक नियल्ण मे सम्भव है सरकारी स्वामित्व मे वहु कदापि सम्भव तहीं। 
सरकारों कार्य अत्यन्त मन्द गति से चलते है । 

(४) व्यावसायिक दृध्दिकोश--किसी भी व्यवसाय अथवा वाशिज्य की 
उच्तति एवं सफलता उस्रके प्रदालक के व्यावत्ञायिक हप्टिकोश पर तिर्भर है। यदि 
कोई व्यवसाय, व्यावसायिक सिद्धान्तो के अनुसार नहीं संचालित किया जाता तो बह 
कभी सफल नही हो सकता । यह्‌ दृष्टिकोण केवल वेयक्तिक स्वामित्व में ही सम्भव 
है; सरकारी नियन्त्रण में नही । 

(५) कुछ लोगो का ऐडा भी विश्वास है कि सरकारी सेवा मे कर्मचारियों के 
साथ उतने अच्छे सम्बन्ध नही रहते जितने अच्छे वेपत्तिक प्रबन्ध में होते हैं जहाँ पर 


सड़क परिवहन का राष्ट्रीयकरण | ३७१ 


स्वामी और सेवक का सीधा सम्पर्क रहता है । सरकारी कार्यों मे स्वामी श्रोर सेवक 
का सीधा सम्पर्क सम्भव नहीं । अ्तएवं पारस्परिक सम्बन्ध अच्छे नहीं रहते । ऐसी 
स्थिति मे हडताल के अवसर अधिक गाते हैं। सरकारी कार्य मे कर्मचारियों की 
सझ्या अधिक होने के कारश उनकी संगठन-श्नक्ति भी वढ जाती है। इसका प्रत्यक्ष 
उदाहरण हमे ब्रिटिश सरकारी मोटरों से मिलता है जहाँ पर मजदूर संस्याप्रो की 
शक्ति अत्यन्त बढ गई हैं । 

(६) सरकारी स्वामित्व को कुछ लोग इस कारण भी असामग्रिक समझते हैं 
कि इस समय सरकार को अनेक राष्ट्रलनिर्माण योजनामो के लिए अपार धन और 
पूंजी की आवश्यकता है; आज सबसे आवश्यक समस्या श्रन्न और वस्त्र की है। 
अतः; सरकार का मोटर के काम मे रुपया लगाना अनावश्यक ही नहीं असामयिक और 
प्रनुचित प्रतीत होता है | जो पू जी लगातो आवश्यक है वह तो इस नवीन उद्योग में 
सरकार को लगानी ही पडेगी इसके अतिरिक्त मोटर मात्रिको को प्रतिकर (00096७- 
$800॥) भी देना पड़ेगा । इस सब के लिए बहुत-सा धन चाहिये । ग्रतः इन कामों 
की व्यक्तिगत स्वामित्व में ही देता चाहिये ताकि उत्पादन बढ सके । सरकारी वित्त 
व्यवस्था पर बोभ डालता ठीक नहीं | 


इस भांति राष्ट्रोयकरण के पक्ष गौर विपक्ष मे अनेक बाते कही जा तकती 
है । यह निश्चय करता कठिन है कि कौन सा पलडा भारी है, कौन-सा हलका । एक 
बडी विचित्र लेकिन महत्वपूर्ण बात यह है कि किसी देश मे परिवहन का राष्ट्रीयकरएण 
अथवा विराष्ट्रीयकरए केबल उसके गुणों के झाघार पर नहीं हुम्रा ; कुछ विशेष 
परिस्थितियों का हाथ हो उसमे अधिक रहा है। ब्रिटेन भे मजदूर दल को सरकार 
आने पर सडक परिवहन की अन्य कई उद्योगो के साथ राष्ट्रीयकरण हुआ, किन्‍्सु 
अनुदारदलीय सरकार ने फिर से उसका।वराष्ट्रीयकरण कर दिया। प्ब हम अपने देश 
की उन परिस्थितियों का झव्ययत्त करेगे जो हम मोटर परिवहन के राष्ट्रीयकरण 
की शोर खीच ले गई । 
शष्ट्रीयकरण की प्रेरक परिस्थितियाँ 


प्रथम महायुद्ध से पूर्व सभी देशो में सडक की संवारियाँ इतनी पिछड़ी हुई 
ओर अनुक्नत दशा मे थी कि उनकी ओर किसो का ध्यान ही नहीं गया । किन्तु इस 
युद्ध मे मोटर का महत्व बढ गया और अनेक मोटर अनेक देशो मे युद्वोपरान्त युद्ध 
ही तर से बाह आकार अचसएयरए की सेय करने रुपे। ५ इस अकार मोटर परिवहन 
को अपना कौशल दिखाने का अवसर मिला । उसका विकास हुप्ला और कुछ ही काल 
मे बह रेलो के लिए एक शक्तिशाली प्रतियोगी ओर महात्‌ समस्या बन गई। यद्यपि 
हमारे देश मे उतनी तोब्र गति मैं उसका विकार न हो सका जेसा अन्य दैशो में 
हुआ, किन्तु तो भी सद्‌ु १६२६-२७ भे रैल बोडे मै प्रपनी वाधिक रिपोर्ट मे मोटरो 
बी प्रतिमोगिता की शिकायत की और इस नवीन साधन वी शोर लोगो का ध्यान 
आकपित किमा । साथ ही साथ मन्दी के कारण मोदर मालिकों मे परस्पर इतनी 
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विनाशकारी प्रतियोगिता चल पडी कि उनका अपना जीवन भी संकट में था। परस्पर 

एक दूसरे को हडप कर अपना पेट मरना चाहते थे। अतएव यह झ्रावाज चारों शोर 
से उठने लगी कि अ्रसंगठित मौटर परिवहन का संगठन शीघ्र होना चाहिए। सत्‌ 

१६२८ में जयकर समिति और सत्‌ १६३३ में मिवेल-किकनेस समिति ने इस झोर 

ज्रयत्न किए । मिकेल-किकेनेसत समिति ने यह अनुभव किया कि मोटरो की प्रतियोगिता 
के कारण रेलो को लगभग दो करोड रपए को वाधिक हानि उठानो पड रही है । सब 

१६३४१ में इस हानि की मात्रा बढ़ कर लगभग ३ करोड़ रुपये और सत्‌ १६३७ में 
अंडे करोड रुपये (३३ करोड सवारियों से ओर हैँ करोड मात से) हो गई। प्रतः 
यह आवश्यवत्ता हुई कि रेलो को इस हानि से छुटकारा मिले भ्रोर रेल और मोटर 
की इस प्रतियोगिता को सम्राप्त करके दोनो का समन्वय (000तोक्र5०) किया 
जाय ) सद्‌ १६३३ से सन्‌ १६४६ तक इस समस्या के हल वी एक ही विचारधारा 
रही जो कि पिकेल-किर्कनेंस समिति ने सुभाई थी । यह हल था रेलो के तत्वावधान 
में सडको का संगठन । यह अनुभव किया जाने लगा कि यदि रैले ही मोब्रों का 
उत्तरदापित्व अपने >पर ले ले तो पारस्परिक संघर्ष समाप्त हो जायगा धौर रेल एवं 
मोटर दोनों की लाभ होगा । युट का परिणाम सदेव कड झा होता है भर समभौता 
सुखदाई । 

ह सरकार को यह नीति मान्य ने थी । अतएव रेलें इस संघर्ष के बचाव के 
उपाय करती रही । इससे एक बडा लाभ यह हुआ कि रेल और मोटर दोनो सदेत रहे 
जिससे उनकी दोनो की ही कार्य-पदुता वढी जिसका लाभ यात्री समता को भिला। 
युद्धश्ाल मे तो स्थिति इतनी बदल गई कि रेल और मोटर दोनो मिल कर भी 
देश की श्रावश्यकता की पूर्ति नहीं कर सकी और दोनो के ही परिवर्दन की 
आवश्यकता हुई | 

इस कार्य मे बेस्द्रीय सरकार, प्रान्तीय सरवारों और मोटर मालिक तौनों 
पक्षों की रुचि थी। केन्द्रीय सरकार की रुचि इसलिए थी कि वह रेसो वी मालिक 
थी और रेल से होने वाली हानि उसकी अपनी हानि थी । प्रान्तीय सरकारों कौ रुचि 
सडको में भरी जिनके लिर्माणण झौर मरम्मत में उनका घत व्यय होता था और भोटर्‌ 
मालिक इस समस्या के हल के लिए इसलिए लालायित थे कि यह उनके जीवन-निर्वाह 
का साधन था । किन्तु १६४७ तक कोई विश्येष प्रगति इस समस्या के हल को शोर 
नहीं हो पाई । 

बिंदलीय घोजना--इस समस्या को हल करने के लिए केस्रीय सरकार ने 
रेल बोर्ड की सहायठा से एक विदलीय योजना बनाई जिसमे भारतीय रेले, प्रान्तीय 
सरकारें और झोदरो के मालिक मिलकर सम्मिलित दायित्व मे सयुक्त पूंजी वाली 
कम्पनी बगायें । इस योजना के अनुसार सभी आन्तों में उक्त कम्पनियाँ मोटर चलाने 
का भार अपने ऊपर लें । इन कम्पनियों वी पूंजी मे ३०-३३ प्रतिशत भाग रेलो 
का ३०-३४ प्रतिशत राज्य की सरकारों का और झेष व्यक्तितत मोटर मालिकों का 
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रखने का विचार हुआ । पूजी के अनुपात से ही लाभ का वटवारा होना निश्चय 
हुमा । मोटर मालिकों के झ्सहयोग के कारण यह योजना सफल न हो सकी उन्हें 
डर था कि कम्पनी के प्रवन्ध और सचालन मे उनवी कोई आवाज न रहेगी क्योकि 
प्रान्तीय सरकारे आर रेले मिलकर काम करेंगी जो कि आयी से अधिक पूंजी 
की मालिक समझो जायेगी और उसी हिसाब से उतमें लाभ का बटवारा 
होगा । दूसरे, उन्हें मोदरो का जो प्रतिकर दिया जाना निरचत्र हुआ था वह अत्यन्त 
क्रम था । 


वर्तमान स्थिति--इस भाँति सन्‌ १६४७ तक यह कार्य अधूरा ही पडा रहा, 
किन्तु प्रान्तो में काग्रन स के पुनः सत्तारूढ़ होने पर इस विषय में विशेष चर्चा सुनाई 
देते लगी । प्रान्तीय सरकारो ने फिर एक बार मोटर मालिकों को साथ लेकर कर्पानियाँ 
बनाने के प्रयत्न किए, किन्तु पूर्वोक्त कारणों से वे सब निष्फल सिद्ध हुए। अस्त में 
उन्हें मोटरे प्रयने ही हाथ मे लेती पडी । इस ओर उत्तर प्रदेश ने नेतागोरी की और 
मई सब्‌ (६४७ म॑ सरकारी मोटरे चलना प्रारम्भ हो गई । उत्तर-प्रदेश को देखा-देखी 
अन्य राज्यों ने भी ऐसा ही किया । 

कुछ राज्यो मे इससे पूर्व ही सरकारी मोटरे चालू थी। मध्य-भारत म सन्‌ 
१६१६ से, हैदराबाद में सद १६३२ से, त्रावतकोर-कोचोन में सव्‌ १६३५८ से, कच्छ 
भे सत्‌ १६४२ से और मध्य प्रदेश मे सत्‌ १६९४५ से सीमित-क्षेत्र मे सरकारी सेवाएँ, 
चालू थी । प्रन्य राज्यो ने इनका समारम्भ इस प्रकार किया :-- 

१९४७--उत्तर-प्रदेश और मद्रास । 

१६४८--असप, बिहार, बम्त्रई, उड़ीसा, पंजाब, प० बंगाल, मैसूर, 

बिलासपुर, दिल्ली और सोराष्ट्र । 

१६४६९--हिमाचल प्रदेश । 

१६६०--राजस्थान । 

इस भाँति प्नब त्रिपुरा को छोडकर ग्रन्य सभी राज्यो और केन्द्रीय प्रशासित 
क्षेत्रो म यात्री यातायात का श्राशिक राष्ट्रीयकरण हो गया है। हिमाचल प्रदेश मे 
माल और यात्री दोनो प्रकार के यातायात का पूर्ण राष्ट्रीयररण हो गया है। महा- 
राष्ट्र और उत्तर-प्रदेश म यानी यातायात का एक बढा भाग सरकार के झ्पिकार में 
है. ५ झनन्‍्य राज्यों मे यात्री यातायात का एक छोटा भाग ही सरकार के हाथ मे है । 
इस समय यात्री यातायात का लगभग हे ०% राष्ट्रीय सडक सेवाएँ हैं और शेष ७०% 
व्यक्तिगत मोटर मालिकों के अधिकार मे है (१ माल यातायात का लगभग सारा का 
सारा काम व्यक्तिगत मोटर मालिको के अधीन है, केवल हिमाचल प्रदेश भर मणीपुर 
से इसका राष्ट्रीयकरस हुआ है। 


ख्क््लतज्ज्ः 
.. एडीपापकएए छटएणा रण ए (०णणाप्तटट 0 पफ्थाइए0ा एगारए ड्ण्व 
6००0णबप०, 99, ए- ठा, 
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आरक्ष प्रदेश, गह्याराप्ट्र और प्राचीन पंजाब राज्य संप इन सेवाओं वा 
संचालन सडक परिवहत निगम कातुन १६५० के अन्तर्गत वनाए गए निगमो के 
द्वारा करते है। मेसूर, विहार और पजाद भी ऐसे निगम बताने का यत्न कर रहें 
हैं। छेष राज्यों भें इन सेवांग्रों का प्रबन्ध श्रौर संचालव एक सरकारी विभाग के 
हाथ मे है। 
ध 2 यात्री सेवायें चलने से इन सेवाग्रो के स्तर में सुधार हुप्मा है ) इसते 
पूर्व व्यक्तिगत मीटर मालिकों द्वारा गराडिया अपनी सुविधा देसवर समय-बुसमय 
चलाई जातो थी । यात्रियो की ग्रावश्यक्ता का विश्वेष ध्यान नहीं रखा जाता था। 
जथ तक गाड़ी पूरी नहीं भर जाती थी तव तक उमर नदों छोडा जाता था। श्रव 
सरकारी मोटरे समय से धूर्ब-निश्चित समय समय-सारणा के अनुसार चलने लगी है ! 
यात्री को यात्रा के पूर्ठो होने के समय क्य पूरा ज्ञान हो है। पहले मोटर मालिक 
प्रावश्यकता से ग्रधिक सवारियाँ भरा करते थे । सरकारी मोटरों में ऐसा नही होता । 
गाडी की सवारी बिठाने की क्षमता के अनुसार ही यात्री विठाये जाते है। पहले 
मोटर मालिक क्राये में समयानुसार मनमानी धटा-बढ़ी दिया करते थे। सरकारी 
मोटरे ऐसा वही करती । किराया पूर्व-निश्लित दर के श्रनुगार लिया जाता है ग्रौर 
छपे हुये टिकट यात्रियों को दिये जाते है । यात्रा करते वाला यह पूर्णतः जावता है. 
कि उसे किसी यात्रा मे कितना ऐसा खर्च करता होगा। सरखवारी मोटरो की सीटें 
सच्छी है; उनका हप-रंग और ढौचा चम्रक“दमक युक्त है। थात्री की उनमे बैठने में 
आराम भी मिलता है) बस के अड्डी पर विश्वाम-मृह, शोचालय, जलपान-गृह बना 
दिये गये है दथा भ्रन्य सुविधाये भी की गई है । सरकारो और व्यक्तिगत दोनो प्रकार 
को सेवाये एक साथ उपलब्ध होने के कारण सेवा का स्तर भी ऊंचा हो गया है। 
सरकारी मोटरों की देला-देखी व्यक्तिगत मोटर मालिक शी भ्रच्छी मोटरे रखने तगे 
हैं; उन्हे समयानुसार चत्ताने लगे है ; यात्री विठाने से सम्बन्धित सरकारी नियमों का 
प्रालव करने लगे है और कही-कही छुपे हुए टिकट भी रखने लगे है। 
इन लाभो के होते हुए भी सरकारी सेवाये जनता की संतोषजनक सेवा करने 
में ग्रसमर्थ रही है ! जेस कि ऊपर कहा जा चुका है, माल यातायात का एकाधिकार 
प्रभी तक व्यक्तिगत्त मोटर मालिको के हाथ मे है और यात्री यातायात का भी लगभग 
७०% भाग उन्ही के अधिकार मे है। इस भाँति सरकारी सेवाएँ देश की माँग की 
कैवद ३०% सात्री यातायात को पूति करतो है । बस्तुत: आवश्यकता इस बात की है 
कि राज्य की सरकारे सारे यात्री बातावाद को और ५०% भाल यातायात्र को अपते 
हाथ मे ले ले। ऐसा करने से पूर्व उन्हे जनता की सुविधा का ध्यान रखना आवश्यक 
है अर्थाव्‌ इन सेवाओं का प्रसार काशिज्य बिटान्तो के अतुगार होना चाहिए ॥ 
सरकारी सेवाओं के संचालन मे यात्री की माँग और सुविधा पर विश्वेप ध्यान 
नहीं दिया जाका | अतएवं अनेक अवंछरो पर उसे भारो कृठिताइवों का सामना करता 
पड़ता है! मेदो, प्रदर्शीनियो, उत्सवो, साथे: इत्यादि ऋवसरो पर भीड़-माड़ अविक हो 
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जाती है और ट्किट बडी कठिनाई से मिलता है, क्योंकि आवश्यक्रतानुप्तार मोटरो की 
संख्या तथा सेवा वारम्वारता नहीं बढाई जाती । मोटरो के अड्डे भी दूर-दूर बनाये 
गये हे और उनके यात्री बिठाने श्लौर उतारने के स्थात भी कम है। यात्री को कई- 
कई मील चलकर मोदर मिलती हैं । इससे सडक परिवहन के सर्वोत्तम गुण लोच का 
बहुत कुछ लोप हो गया है । 

सरकारी मोदरे चलाने का उद्देश्य रेलो ओर सडको के बोच मे सामंजस्य 
स्थापित करना था । व्यवहार मे ऐसे कोई सक्रिय प्रयत्न वही किये गये । न त्तो मोटरो 
के अड्डे हो रेल के स्टेशनों के निकट बनाये गये हैं और न मोटर सेवाओ्रो दी समय- 
सारणी बनाने मे रेलो की समय-सारणी का ध्यान रखा जाता है। दोनों सेवागप्रो 
के लिए सम्मिलित टिकट भी सर्वत्र नही दिये जाते । देश अ्रयवा जनता की ग्रावश्य- 
कताओ्रों पर विचार करने के लिये रेल और मोटर अ्रधिकारियो के सम्मिलित सम्मेलन 
भी नही होते । 

राज्य की सरकारो ने यह सोचा था कि उन्हे इन सेवाग्नो के चलाने से अपार 
लाभ होगा शभौर उनकी झाय मे वृद्धि होगी । इस ओर भो सन्‍्तोषणनक सपालता नहीं 
मिली । कुछ राज्यो को भ्रथवा कुछ क्षेत्रों मे इन सेवाओं के चलाने में हानि हो रही 
है । सरकारी मोटरे जनता वो सस्ती सेवा करने मे भी सफल नही हुई । किराये की 
दरे बढा दी गई है । अनुमान लगाया गया है कि सरकारी मोटरो का किराया रेल के 
किराये से तीन-घार पाई प्रति मील अधिक है और कही-कही व्यक्तिगत मोटर 
मालिकों की दरो से मी ऊचो दरे हो गई हैं। किराये की दरो मे सभी प्रास्तो में एक- 
रूपता भी स्थापित नही हो पाई है । राज्य की सरकारे उन क्षेत्रों में जहाँ उन्होंने 
सेवाये प्रारम्भ की है, उन सेवाओं को किसी न किसी भाँति चल्ला अवश्य रही है, 
किन्तु सडक परिवहन के विकास मे वे सर्वथा असमर्थ रही हैं। वस्तुत: उसका विकास 
छझक गया है । 

राज्य की सरकारो की इस विफलता के कारण ही मोटर-वाहन कर जाँच- 
समिति (४०० एटाएंट० पुछछ्बाणा फियु्णंपज 000770८८) ने सब्‌ १६५० मे 
ही यह सुझाव दिया था कि राज्य को सरकारों को सडक परिवहन के राष्ट्रीयकरण 
के सम्बन्ध म॑ं आ्रातुर नही होना चाहिए । सन्‌ १६५४ में योजना आयोग ने राज्यो की 
सरकारी को यह स्पष्ट आदेश दिया था कि सडक परिवहन के शाष्ट्रीयकरण का कार्य 
योजना की परिधि के बाहर है। अतएव राज्यो की सरकारों को इसमे हाथ नहीं 
डालना चाहिये । राज्यो वी सरकारो वे योजना आयोग के इस आदेश की उपेक्षा की ! 
विवश होकर योजना आयोग को सब्‌ १६५६ में एक दूसरा आदेश देता पडा । इसके 
अनुसार राज्यो दी सरबारो को यात्री यातायात सम्बन्धी सेवाओ के राष्ट्रीयकरण 
से पूर्व योजना आयोग की मजूरी त्रावश्यक्र बताई गई। माल ढोने वाली मोटरो के 
सम्बन्ध म॑ द्वितीय योजना-काल मे राष्ट्रीयकरण पर सर्वथा प्रतिबन्ध लगा दिया 
ग्रया । इस नीति को तृतीय योजवा में सम्मिलित कर दिया गया । वालान्‍्तर में भारत 
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सरकार ने इस प्रश्त पर राज्यों को यस्‍कारों की अनुमति ली और इस सम्बत्ध में कई 
सम्मेतन किये । अन्त में यह निरचय किया गया कि माल बातामात सम्बन्धी पिवाओं 
का राष्ट्रीयक रण तृतीय योजना के अन्त तक स्थगित रहना चाहिये ! साथ ही साथ 
राज्यों की सरवारों को कैन्ट की सरकार ने यह प्रादेश दिया है कि मोटर संचानदों 
को ऐसी सेवाप्रो के लिये लम्बी अवधि के आज्ञोचत (एक) देने चाहिये एव उन्हें 
प्रतिस्वर्दी ज्ञाभप्रद दवाइयां (६४४०)८ ७॥॥७) दनाव के लिए प्रोत्साहित करना चाहिए। 
यही भारत सरवार की माल-सेवाओरी सम्बन्धी नीति है। हाल में मह सुझाव दिया 
जाने लगा है कि माल सेवागरों के राष्ट्रीयकर्स वा प्रव्न परँचवी पंच्वर्षोय बोजवा 
के झनन्‍्त तक स्थगित कर देना धाहिये। 

राज्यों वी सरवारों द्वारा संचालित पाती सडक सेवाओं के प्रवस्ध थे प्र 
प्रत्यन्त महत्वपूर्ण है! इस सम्बन्ध में झत्र तक वी विचारधारा श्र उसके सापेक्षक 
महत्व पर विचार कर लेना उचित प्रतीत होता है। 

अन्य परिवहन सेवाो की भाति सडक सेवाएँ भी लोकोपयोगी तैवाएँ है। 
ऐसी सेवाग्रों के लिए. विभागोय प्रवन्ध ([02.4चफलएएए। एा0०९९४घ८३१) सर्वथा 
नुपयुक्त नही कहा जा सकता, तो भी कई ऐसे कारण हैं जिन्हें ध्यान में रखकर इन 
पेवाग्रो का प्रत्यक्ष सरकारी प्रबन्ध उत्तम तहीं माला जाता | प्रत्यक्ष सरकारों प्रवन्ध 
के मुष्य दोप निम्ताकित बताए जाते है ४-5 

(१ ) विभागीय प्रबन्ध के अन्तर्गत कोई भी प्रस्ताव नीचे से ऊपर तके जाता 
है। इसमे बडी देर होती है । मोटर सेब ऐसा व्यवसाय है जिसमे तुरन्त निर्णय लेते 
होते है, ब्रन्यधा कभी-कभी भारी हानि दी सम्भावता होती है। सरदारी वामों मे 
सर्वोच्च अधिकारी की ही अनुशति लेते की आवश्यकता नही, कभी कभी भ्रम विभागी 
की अनुप्रति भी लेनी १ड़तो है । यह काम देरी से होना स्वाभाविक है । 

(३) चहुघा सरकार का मुख्य ध्येय शान्ति स्थापित करना और समुचित 
शासन व्यवस्थ करना है । इसी उहद श्य को ध्यात मे रखकर सारे सरकारी नियम भ्रौर 
कानून बनाये जाते है जी वहुंधा कडे और लोपहीन होते हैं। मोटर व्यवसाय के 
संचालन में ये नियम और कानून बाधा उपस्थित करते है | 

(३) किसी भी निर्णय भे देर होने के कारण किसी दोर्घकालीत नीति का 
पालन कठिन होता है । सीति-निर्माण मे व्यावसायिक सुविधा के स्थान पर राज- 
नीतिक प्रभाव अधिक रहता है । 


(४) सरकारी कर्मचारी व्यावसायिक ज्ञान की कंप्ती के कारण बहुंधा उच्च- 
स्तरीय सेवा प्रदान करने में असमर्थ रहते है । 

(४) योग्य सरवारी वर्मचारियों को निकालना कठिन होता है और 
बहुधा उन्ही से काम चच्ाना पटता है | इससे सेवा का स्वर गिर जाता है । 


(६) सरकार असफलता सम्बन्धी जोशिस नही उठा सकती वधोंकि इसका 
प्रान्द के आयिक विकास पर गम्भीर प्रभाव पड़ता है । 
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(७) सरकारी सेवावे घीमी, अकुणत एवं अदक्ष मानी जाती है । 

इसके विपरीत स्वतन्त्र निगम द्वारा सडक सेवाओं के प्रदध और सथालन के 
निम्नाबित लाभ बताए जात है -+ 

(१ ) निगम एक स्वतत्र सस्या होती है जो शीक्र निर्णय ले सकती है। उसे 
विसी बाहरों अधितारी की प्रनुमति लेने की आवश्यकता नहीं । 

(२) निगम अपने नियम बताने म स्वतन्त्र होदी है। थे नियम एसे बनाए 
जाते है जो सेवा सचालन के लिए अनुकूल और उपयुक्त हो तथा जिनम आवश्य- 
कतानुसार परिवतन क्ए जा सके । य लोचदार होत है । 

(३ ) निगम जैसी स्वायत्त सस्थाप्रा को साख कभी-कभी सरवार से भी 
अधिक होती है श्लौर स्वतत्रतापूर्वक तत्परता के साथ वे दश्-विदेश म ऋण ले 
सकती हू । 

(४ ) इनकी लीति मे राजनीतिक प्रभाव नही होता वबरनु वे सर्दया व्याव- 
सायिक कौशल प्र व्यावहारिक ज्ञान पर निर्भर होती हे । 

(५) सरकार के सामने श्रनेक समस्‍यायें उपस्थित होती है किन्तु निगम 
पभ्रपणा सारा सशय, घन और ध्यान अपनी निजी समस्पाओो तो ओर ही लगाती है। 

(६) निगम का कार्य-सचालन व्यावसायिक सिद्धातों पर निर्भर होता 
है | अलएव वह सरकार की अपेक्षा उच्च स्तरीय सेवा प्रदान करने म समर्थ हा 
सकती है। 

(७ ) कर्मचारी निगम के नोकर समझे जाते हैं। उनकी नियुक्ति, पदोन्न/त 
और पद पे हटाया जाना प्ब बाते निगम के हाथ में होती है। ये लोग सरकारी 
कर्मचारियों से श्रधिक कुशल और दक्ष होते हैं । 

(5 ) निगम विविध प्रयोगो द्वारा कार्य-सचालन के उत्तम नमूने और आदर्श 
उपस्थित कर सकती हैं | 

निमम द्वारा प्रबन्ध की इन अच्छाइयो के कारण ही भारत सरकार ने राज्य- 
सरकारा को सडक परिवहन लिगम कादून दना कर सन्‌ १६५० में ही ऐसा अधिकार 
दे दिया था । मोटर वाहन कर जाँच समिति ने भी १६५० भे यही विचार व्यक्त किया 
था कि राष्ट्रीय सडक सेवाओं का प्रबन्ध सरकारी विभाग द्वारा नही वरब्‌ निगम द्वारा 
उत्तम हो सकता है । योजना आयोग ने भी एसा ही विचार ब्यक्त किया है । ब्रिटेन मे 
सड़क परिवहन के राष्ट्रीयक्रण को सफलता स्वायत्त निगम द्वारा प्रबन्ध के पन्तर्गत 
ही सम्भव हो सकी । उत्तर प्रदेश सरकार ने सत्‌ १६४६ मे इस प्रइन पर विचार 
करने के लिए एक समिति बिठायी थी जिसने पूर्णात विग्रम व्यवस्था द्वारा सरकारी 
मोटरो का प्रबन्ध करने के पक्ष मे स्पष्ट कहा था। योजना ग्रायोग ने राज्यो की 
सरकारा को यह आदेश दिया है कि राष्ट्रीय सडक सेवाओ्नो की सफलता निगम प्रबंध 
द्वारा ही सम्भव है। अतएव उन्हाने यह आशा की है वि सभी राज्यो की तरकारे 
प्रब ध को इसी व्यवस्था को अपनाएँ | योजरा युग मे वोजना झ्ायोग की प्रदुमति 
मानना सभी के लिए लाभदायक है । 


२६, 


मोदर परिवहन का नियमन 


[छल्टरप्पंबतत७ ०६ (०५०९ प्रगब००७ए०:) 





भारतोय मोद्र बाहन कानुन १६१४ 

भारत मे प्रयम मोटर गाडी सव्‌ १८६८ में आई । १६१३ तक मोटरें देश भर मे 
फ्रेल गई' जब कि ३,०५६ याडियाँ आ्राथात की गई ) अठएव बंगाल (१६०३), वम्वई 
(१६०४), मद्रास (१६०७), पंजाब (१६०७), तथा उत्तर प्रदेश (१६६१) मे इसके 
विपमन के लिए कानून बनाए गए । यद्यवि इन सब के मूल ब्रिद्धान्तो मे कोई गग्तर 
नहीं था, तो भो व्यावहारिक दृष्टि से उनमे परस्पर भारी भेद भाव और प्न्तर था ! 
प्रतएव मोटर वाहनों के नियमों में एकलूपता खाने के विचार से स्व १६१४ का 
मोदर वाहन काहुत बताया गया । इस केद्रीय कानून में कुछ महत्वपूर्ण सिद्धानतों का 
समावेश किया गया, किन्तु मौश विषयों एवं प्रह्ययक सिद्धान्तों को प्रात्तों दाता 
बनाएं जाने वाले स्थावीय तियमो के लिए छोड़ दिया गया | 
मोटर बाहुन शातून १६३६ 

प्रथम युद्ध मे साटरो ने अच्छा काम करके दिखाया और सेनिक सैवा प्रदाव 
की और उसकी सध्या भो बहुत बढ गई। बुद्ध धमाव्त होने पर सेनिक मोटर सस्ते 
मूल्य पर देश भर में बिकते लगी। १६२०-२१ तक विभाजित भारत के क्षेत्र मे 
३७,००० भोटर गाडियाँ चलने लगी थी । इसी समय अनेक लोग जो युद्ध के वर्षों मे 
उैनिक कार्यो के लिए मोटरे चलाते ये उन्हे सेना पे निकाल दिया गया। इत लोगो ने 
मोदरो की मोल ले लिया भौर नागरिक जनता की सेवा के लिए उसवा उपयोग 
करने लगे । दैश की संड़को पर अनेक मोटरे दौडने सगी। एक हो मार्ग पर अनेक 
मोदद मालिक सेवा करने के लिए प्रस्तुत हो गए ; परस्पर भारी प्रतियोगिता होने 
जगी ; भाडा-सुढध छिड़ गए , हेवा-्तर गिरने लगा और सभी को कठिनाइयों का 
सामना करता पडा। संध्षपर मे यह कहा जा सरता है कि देश के भौटर व्यवसाय 
का प्रव्यवस्थित विकास हो रहा था । १६१४ का भारतीय मोटर वाहन 
कागून इस पुढोत्तरकालीन विकसित व्यवसाय को प्रावइ्यकहा पूत्ति एवं उसके 


शृष्द 
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नियन्त्रण के लिए सर्वया प्रनुपयुक्त पाया गया । देश को एक प्रखिल भारतीय कानून 
की आवश्यकता थी जो इम विकृसित व्यदसाय का नियमत कर सके । इन्ही परिस्थि- 
तियो में सत्‌ १६२६ का भोटर वाहन कानून बना | 

उद्देशप--्मनन्य परिस्थितियाँ प्लौर इस कानून के मुझ्य उ्ँइ्य निम्भा- 
कित थे :-- 

(१) पारस्परिक प्रतियोगिता एव भाडा-कटौतो को रोक थास--उस समय 
सब १६१४ के मोटर वाहन कानून और अन्य नियमों में मोटर चालका की परस्पर 
प्रतियोगिता और भाडा कम करने की प्रवृत्ति को रोकने की कोई व्यवस्था न थी | 
मोटर चालक इस सम्बन्ध मे पूर्ण स्वतन्त्र थे । मोटरे सस्ती भिल रही थी जिन्हे अनेक 
ज्ोग सहज ले लेते थे झ्नौर उहे निकटवर्ती सडक पर जिस पर पहले से झनेक गाडियाँ 
चलती होती थी, चलाना प्रारम्भ कर देते थे । न तो वे उत्तम सेवा ही कर पाते थे 
झौर न मरम्मत और नवकरण का व्यय ही । विसी न किसी तरह वे अपना जीवन 
निर्बाह करते रहते थे । जब तक गाडी काम देती रहती थी तो कोई विशेष बाधा नही 
उपस्थित होठी थी। गाडी के बेकाम होते ही उन्हे भ्पने प्रिर्वाह के भी लाले पढ 
जाते थे | इस पारस्परिक प्रतियोगिता और भाड़ो में कटौती क्षी प्रवृत्ति को रोकना 
मोटर वाहन नियम का प्रथम उहँ हय था । 


(२) रेलों का बचांय--युद्वोत्र काल मे सडक परिवहन के विकास का विकृत 
प्रभाव रेलो पर पडने लगा। रेलो से यातायात मोटरो की ओर जाने लगा और रेलोी 
के पास उसका श्रभाव हो गया। अवसाद काल के भारम्म होते हो रेलो को घाटा होने 
लगा । धाटे के कारणो पर विचार करने से ज्ञात हुआ कि मोदरों की प्रतियोगिता 
ही इसका मुस्य कारण है । सब १६३३ से मिकेल किकनेस समिति (शाला 
00८४४ (४०४४४८८) ने बताया कि मोटरो की प्रतिस्पर्शा से रेलो को २ करोड़ 
रुपये वाधिक की हानि हो रही है। सु १६३४ मे रेल बोर्ड ने इस हानि को ३ करोड़ 
रुपये भ्राका और उसे रेलो की सकल आय का ३ प्रतिशत बताया। सब १६३६ में 
वेजबुड समिति ने इस हानि को ४॥ करोड झपये वापिक अनुमानित किया। रेलो मे 
इस बढ़ती हुई हाति के विरुट भ्रावाज उठाई और कहा कि इसका सुरय कारण मोटर 
परिवहुन का अनिममन और अनियत्रण है। रेला को एक कानून के अझतर्गत अपना 
काम करना पडता है किन्‍्तु मोटर सचालक सर्वथा स्वतन्त्र हैं और मनमानी करते हैं। 
अतएंव मोटर परिवहन के लिए भी कानृन्र बनाने का रेलो ने भ्राग्रह किया ) 

(३) मोटर परिवहन का निजी विकास--उस समय मोटर परिवहन सर्वथा 
अव्यवस्थित स्थिति में था । नियमो के भ्रभाव में उसका सगठठ और सचालन गत्यन्त 
दुर्बल थे । गाडियो की स्थिति शोचनीय थी। बसो को छचाखच भरा जादा था और 
लारियो मे श्रधिक बोर लादा जाता था। गाडियो वो मरम्मत वी उचित व्यवस्था त॑ 
थी। उनके मार्ग में खराब हाने के अवसर श्ाते रहते थे। ऐसी स्थिति भे उनका 
व्यवस्थित विवास सभव नही था । यदि उतवी सेवा चालू रखनी वाछतीय थी और 


मोटर परिवहन का नियमत | रे८९ 


(२) मोटर गाड़ियो का पंजीयन (8०४२६८४०४४००)--सदढक पर चलने वानी 
मोटर गोडियो का पजीयन अनिवार्य कर दिया गया । 


(३) गाडियो का नियत्रण--रेल और सडक परिवहन के वोच समन्वय 
लाने के विचार से मोटर गाडियो का नियत्रणु राज्यो को सरकारो ने अपने अधिकार 
में ले लिया । विस्ी भी मोटर मालिक को उस समय तक झपनी गाडी स्सी सावे- 
जमनिक स्थान पर ले जाने को भ्नुभति नही थी जब तक उसने प्रान्तोय ग्रथवा प्रादेशिक 
पध्रधिवारी से उसकी आज्ञा ने ले ली हो । 

(४) यातायात नियत्रणश--गांडियो की चाल श्रौर उनकी भार-क्षमता 
निर्धारित करते का मी कधिकार राज्य की सरकार ने श्रपते हाथ मे ले लिया और 
चालको को यह आज्ञा दी कि वे चाल और भार सम्बन्धी सीमाप्रों बात उल्वघन 
नकरे ! 

(५) मोटर गाडियो का बीसा- मोटर गाडियो का बीमा भी अनिवार्य कर 
दिया गया | कोई गाड़ो उस समय तक क्सी सार्वजनिक स्थात में नहीं ले जाई जा 
सकती थी जब तक कि उसका दीमा न करा लिया गया हो । 

भोटर वाहन (संज्ञोधन) काबून, १६४५६-१६३६ के कानून के बनने के 
उपरान्त शीघ्र हो द्वितीय विश्व-युद्ध छड गया। ऋतएवं साम्राय परिस्थितियों में 
इसका प्रयोग न हो सका और न इसके नियमों का दोक-ठीक प्रभाव ही जाना जा 
सका, तो भी यह काजून मोटरे चलाने व सइस्ो की सुरक्षा के अच्छे ग्रादर्ण उपस्थित 
करने तथा मोटर गाडिया के छोटे-छोटे मालिकों वी अतियोगिता वा निवारण करके 
उनके वीच समन्वय लाने सम सफ्जल़ हो सका । इस कानून क ब्यवहार मे राने पर 
इसम कुछ दोष पाएं गए ।अठएव युद्ध के समाप्त होव पर उसके सश्योधन वी 
आवश्यकता प्रतीत्त हुई । सशोधन दे द्वारा रेल और सडक परिवहन मे बीच रामुचित 
संमन्दय को वात पर भी जोर दिया गया। ग्रतएव १६४६ म एवं सशोधन विधेयक 
केन्द्रीय विधान-सभा मे लाया गया, किन्तु वेधानिक परियर्ननों के कारण इसे कानून 
का रूप न दिया जा सका । देश के स्वतन्त्र होने और प्रथम पचवर्षीय याजना की 
भ्रगति के उपरात हमारी अर्थ-व्यवस्था मे नान्तिकारी परियर्तत हुए और सडक 
परिवहन के विशेष विकास्त की ग्रावश्यकता हुई | अतएव १६५६ म्‌ इस कामून को 
जगीय गये रूण हे, स्शिए, गएए, ५ गछह, वर्त्रज्ञ, रूप, मे, चूस, माज़ूत, १२ के. प्रर्षर५ 
और १३४ घाराएं हैँ जो ड्राइवरो, कएडक्टरा, ग्राडिया, यातायात इत्यादि के 
वियनण-मनियभन को व्यवस्था करते हैं । 

(१) परिभाषाएँ--प्रथम प्रध्याय में कानून मे भ्रयुक्त होने वाले शब्दों का 
पारिभाषिक अर्थ दिया गया है । कडक्टर, ड्राइवर, भारी मोदर गाडी, हल्वो मोटर 
गाडी, मँमली मोटर गाडी, मोटर कार, मोटर केब, मोटर साईकिल, झ्ॉमनीवस, 
जनवाहन (2ए॥० ऐश), विजवाहन (शिएएबा८ एकघाप०), परिवहन गाडी 


कप 
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(७) सोटरगाडियो का निर्मास्प और अनुरक्षण--धारा ६६ के अन्तर्गत प्रत्येक 
भाडी इस भाँति बनो होती चाहिए और उसका अनुरक्षण ( शिद्वाभधाशा०6 ) ऐसा 
होना चाहिए कि उस पर हर समय ड्राइवर का पूरा अधिकार बना रहे । इस सस्वन्ध 
में राज्य की सरकार को गाडियो के निर्माण, उनकी सजावढ एवं ग्रनुरक्षण सम्बन्धी 
नियम बनाने का अधिकार दिया गया है। राज्य की सरकार गाडियो की ऊँचाई, 
चौडाई, लम्बाई, भार-क्षमता, यात्री बेठने की आसन-व्यवस्था, टायरों का प्राकार- 
प्रकार, चाल, परीक्षा श्रौर देख-भाल इत्यादि से सम्बन्धित नियम बना सकती है । 


(5) यातायात नियल्नश--मोटरो से यात्रा करने वाले यात्रियो और मोटरो 
से जाने वाले माल को सुरक्षा के विचार से यातायात का नियंत्रण आावव्यक है । 
प्रतएव दुर्घटताशो की सम्भावना कम करने के विचार से छठे श्रध्याय मे मोटरो की 
चाल व उनकी भार-क्षमता वो सीमाएँ बाँधने का राज्य की सरकार को पूरा प्रधिकार 
दिया गया है। चाल सम्बन्धी नियमो को लागू करने के लिए उन्हे सडको अथवा उनके 
निकट आवश्यक चिह्न लगाने का भी अधिकार प्रात है। भार-क्षमता के सम्बन्ध मे 
गाडी का भार लेने का अधिकार भी सरकार को मिला है । ग्राडियो के रकने, चाल 
कम करके चलने और अन्‍य स्थानों को चिह्नित करने का भी विधान है । 


( ६ ) भ्रस्यायी घाहन--अस्थायी रूप भे भारत प्लाने वाली अथवा भारत से 
जाने वाली गाड़ियों के लिए लाइसेन्स देने एवं अन्य प्रकार वी सुविधायें उपलब्ध करने 
झौर भारतीय सडको का प्रयोग करने के निमित्त प्रनुभति दने अथवा नियम बनाते का 
अधिवार केन्द्रीय सरकार को है । 


(१०) मोटर गाड़ियों का जोजिस बीमा--कानून के झाठवे अध्याय मे दुर्घट- 
नाप्रो से होने वाली जान अ्ववा माल की हानि के लिए मोटर गाडियो का प्रनिवार्ष 
बीमा कराना आवश्यक वताया गया है | बहुधां भारतीय सड़को पर दुर्घटनाएं होती 
रहती है प्रौर अ्रतेक लोगो की जाने भी चली जाती है, विन्चु इसकी हानि पूर्ति करता 
जनता के लिए लगभग असम्भव था । झतएवं मोटर मालिको को अपनी गाड़ी का 
बीमा वराना आवद्यक केर दिया गया है ताकि वे हानिपुर्ति के लिए प्रावश्यक धन की 
व्यवस्था कर सके। 

( ११ ) दण्ड विभाजन--कानुत के प्रन्तर्गत दिए गए. विधानों का उल्लंघन 
करने के विहद्ध आवश्यक दरुड का भी विधान किया गया है । गाडी वा लाइसेन्स न 
लेने, उसे अधिक चाल से चलासे, अधिक भार भरने अथवा सवारी बिठाने, दुर्बल गाडी 
के चलाने, शराब पीकर गाडी चलाने अथवा भ्रन्य किसी नियम को तोडने के सम्बन्ध 
में कारावास अथवा प्र्थ दएड का विधान किया गया है। 

मुख्यतः कादूल का सन्तव्य व्यवस्थित, सुरक्षित एवं समुचित सेवा की उचित 
व्यवस्था करने का है ताकि जनता को कोई कठिनाई न हो और मोटर व्यवसाय का 
भी विकास हो सके । 
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सब्‌ १६३६ मे मोटर कानून वतने के समय बहुधा मोटर मालिकों वी ऐसी 
घारणा थी कि उसका उद्ं जय मोटर व्यवस्ताय में सरकारी एकाधिकार स्थापित करने 
का है। वस्तुत: यह उनकी धारणा ठीक नहीं थी । यह गत बीस वर्ष के प्रतुभव से 
सिछ हो चुका है! मूल कानून मे मोटर व्यवसाय के राष्ट्रीयकरए की कोई व्यवस्था 
नहीं थी । वस्तुत: इस कानृत के उद्दे इय अव्यवस्थित मोटर व्यवसाय को व्यवस्थित 
करना, उसे परस्पर प्रतियोगिता से बचाता, रेल-मोटर समन्वय, उपभोक्ता की सुरक्षा, 
मोटर उद्योग का विकास इत्यादि थे। यदि कानून द्वारा व्यवसाय को व्यवस्थित न 
किया गया होता तो मोटरो, मोदर मालिकों झौर सड़कों की दुर्दशा हो गई होती 
और जतता उनको आवश्यक सेवा से वचित रह गई होठी । 


सत्‌ १६४७ के उपरान्त के वर्षों मे बदली हुई परिस्थितियों में सड़क सैवाश्रो 
का प्राशिक राष्ट्रीयकरण भ्रवश्य हो गया, किन्तु यह मोटर वाहन कानून के पन्तर्गत 
नहीं वरद्‌ इस सम्बन्ध के विश्वेष बातूनों के अ्रन्तगंत हुआ्ना था । सन्‌ १६५४६ के संशोधित 
वानून में इसके लिए ग्रावश्यक व्यवस्था भ्रनिवार्य हो थी। इस संशोधन से पूर्व राज्य 
की सरकारे अव्यवस्थित ढंग से राष्ट्रीयकरण करने पर उतारु हो जाती थी; मोटर 
मातिको के प्रनुमति-पत्र बिना उन्हे श्रावश्यव सूचना एवं ग्रवसर दिए ही रह कर दिए 
जाते थे; विस्थापित मोटर मालिकों को उचित हानि-पूर्ति भी नही दी जाती थी । इस 
सम्बन्ध में भव अध्याय ४ '्र' में प्रावश्यक विधान करके राज्य की सरकारों को 
व्यवस्थित कार्यक्रम प्रदाशित करने, जिन मार्गों पर सरकारी सेवा चलाने का प्रस्ताव 
हो उन पर चलने वाली मोटर गाडियो के मालिको को समुचित सूचना देने, उन्हे 
हार्विषूर्ति देने, उतके श्रनुमति-पत्रो वी प्रबंधि न समाप्त हुई हो तो भन्य किसी मार्ग 
पर मोटर चलाने की आराज़ा देने की व्यवस्था की गई है। यह दौनो पक्षों की कठि- 
ताइयो का बचाव करने के विचार से किग्रा गया है। इसका उह्द श्य सडक व्यवसाय 
में कोई एकाधिकार स्थापित करवा नही है । झब भी मोटर व्यवसाय के यात्री याता* 
यात का ठीन चौथाई और माल यातायात का शत प्रतिशत व्यक्तिगत मोटर मालिकों 
के अधिकार में है। 
मुख्य परिवर्तन 

१६५६ के संशोधनो के प्रन्तर्यत मोटर कानून मे निम्न मुख्य परिवर्तन किए 
गए -- 

(१) मोटर गाडियो का वर्गीकरण उनके निर्माण के ढंग के अनुसार किया 
गया । पहले यह वर्गीकरण उनके प्रयोग के अनुस्तार था । 

(२) १हले यात्री ले जाने वाली बसी के परिचालक (0000४००7) के लिए 
कोई लायमेंस नही लेना पडता था | अव लायसेंस आवश्यक हो गया है । 

(३) दुर्घटना होने पर हानिषूर्ति न्याथादयों द्वारा निश्चितत की जाती थी 
जिससे बड़ी देर होती थी । अब इसके लिए न्यायाधिकरण नियुक्त कर दिए गए हैं । 
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(४) मोटर ग्राडियो के सम्बन्ध मे किए जाने वाले अपराधों के लिए कड़े दड 
दी व्यवस्था की गई है 
(५) मोटरो के सम्बन्ध मे दिए गए ग्ाज्ञायपत्रो, उनकी अवधि और मोटर 
सखथ्ातन से अनेक प्रकार की एकावट हटा ली गई हैं और मोटर-चालको को प्रतिस्पर्धी 
इकाइथाँ (७४0० ७०७) बनाने का प्रोत्साहन दिया गया है । 
(६) दो या अधिक राज्यो के बोच दूखर्ती माल यातायात के विकास, समन्वय 
और नियमन के नि्मित्त एक अन्तरोज्य परिवहन ग्रायोग ([फशन्भक्ाद पपद्काएए०६ 
(०फऋाशछ0)) स्थापित किया गया है । 
(७) सडक सेवाश्रो के राष्ट्रीयकरण से सम्बन्धित कालून में समता लाने का 
यत्न क्या गया है। 
(८) नए कानून में किसी गाडी का बिना पजोयत्त के अस्थायी रूप में भी 
(केवल पजीयन के लिए) कही जाना निषेध ठहराया गया है। प्रत्तएव अस्थाई 
परजीयन के लिए व्यवस्था की गई है। दुतावासों की मोटरों के लिए. विशेष व्यवस्था 
की गई है । 
पंजीयन के निमित्त गाडी की वास्तविक उर्पस्थिति झब अतिवार्य कर दी गई 
है, पहले यह वैकल्पिक थी। पहले गाडी वी बिकनी के समय विक्र ता को सूचना देना 
अतिवार्य नही था। प्रव क्रेता और विक्रेता दोनो के लिए हस्तातरण की सूचना देना 
अनिवार्य कर दिया गया है । 
(६) बेचल उन्ही सरकारी मोटरो का पजीयत कराना आवश्यक्र नहीं है जो 
व्यापार-व्यवसाय से सम्बंधित नहीं है । 
विसी मार्ग के राष्ट्रीयकरण करते समय राज्य को सरकार को यह अधिकार 
है कि राज्य परिवहन प्रधिवारी को यह आदेश दे कि बहू विस्थापित मोटर के झन्य 
किसी मार्ग पर चलाने की व्यवस्था करे। 
राज्य अथवा प्रादेशिक परिवहन झधिकारी अब वही ग्रनुभवी व्यक्ति हो सकता 
है जो न्यायाधीश रह चुका ही । 
मोटर चलाने का ज्ाज्ञापत्र (श८एा०७७ देते समय अब सहकारी स्भित्तियो को 
दूपरों से पूर्वाधिवार दिया जाता है। भ्राज्ञा-पत्र देते समय निम्नाकित छात्ते लगाई जा 
सकती हैं. ग्राड़ी का मार्ग झथवा क्षेत्र सीमित करता, उच्चतम भार-सीमा बाँधना, 
उत्लिखित वस्तुओ्रो के ले जाने की अनुमति न देना, वस्तुओ वी भाडा-दरे निर्धारित 
कर देना, गाडो के रखने का सकात, झनुरक्षण अथवा भरम्मत की व्यवस्था निश्चित 
क्रना, समयानुसार भ्रॉँकडे और सूचना देना इत्यादि ॥ 

(१०) स्वतन्त्र क्षेत्र की स्पष्ट च्यास्या कर दी गई है | स्वतन्त क्षेत्र मे कोई 
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भी गाडी जिसने लोक-वाहन वी ग्राज्ञा ली है कोई भी माल स्वतम्त्रतापूर्वक ले जा 
सकती है। 

(१३) जो सरकारी मोटरें व्यापार-व्यवसाय का कार्य नहीं करती उन्हे बीमा- 
मुक्त क्या जा सवता है। 
कार्य कौशल बढ़ाने के सुझाव 

सब्‌ १६४६ में मोटर वाहन कानून मे जो सझोधन किये गये वे मोटर ब्यवस्ताय 
को उन्नति झ्रोर विकास के दृष्टिकोण से अत्यन्त महत्वपूर्ण हैं। तो भी ऐसा प्रतीत 
होता है कि इन संशोधनो के करते कमय अ्रधिकर दूरदर्शिता से काम नही लिया गया 
और देश वी बदलती हुई परिस्थितियों एवं बढ़ती हुई झावश्यकताओी पर विशेष ध्याव 
नही दिया गया । इस वात की झ्रावश्यक्ता है कि मोटर व्यवसाय का देश मे समुचित 
विकास हो और रेलो की सीमित दार्यक्षमता और व्यवस्था के कारण उत्पादन वृद्धि 
में कोई वाधा उपस्थित न हो | अतएवं नीवे उद वातो की और संकेत किया जाता है 
जितके मोटर वाहन काबून कै अ्म्तर्गत ले आने से मोटर व्यवसाय देश की विकासोन्मुख 
अर्थ-ब्यवस्था की समुचित सेवा कर सकेगा । 

( १) संशोधित कानून के श्रस्तर्गत नियम--सन्‌ १६५६ के संशोधनों के 
समय यह प्राशा की गई थी कि परिवर्तित परिस्थितियों मे संशोधित कानून के अनुसार 
राज्यों की सरकारे संशोधित नियमों के अनुसार कार्य करते लगेगी, क्योकि पुराते 
नियम अब सर्वया भ्रनुपयुक्त और अव्यावहारिक हो गये है। अभी तक राज्यों की 
सरवारें पुराने नियमों से हो क्षाम चला रही है, उन्होंने नये नियम नही बनाएं । 
तुरम्त इन नियमा के सम्ोवनो को आवश्यकता है। यदि ऐसा नही क्या जाता तो 
नये सशीधनों से हमे वह लाभ नहीं होगा जो इक वस्तुत: हो सकता है। 

( २) वाहन भार-सौमा--गत वो में देश की सडको मे सुधार हुआ है झौर 
दिनो-दिन होता जारहा है । नये पुल बनाये जारहे है और पुराने पुलो को शक्तिशातरी 
किया गया है। इस प्रवृत्ति के साथ मोटरा के किराये-भाड़े कम होने की सम्भावना है, 
किस्तु यह सम्भाववा और भी अ्रधिक वढाई जा सकता है। सशोषित कानून मे प्रत्येक 
मोटर गाड़ो की भार सीमा १४,५०० पौड थे बढाकर १ 5८,००० पौड़ कर दी गई है। 
आधुनिक सडको और अच्छे पुलो के बन जाने के कारण इस बात वी आवश्यकता है 
कि उक्त भार सोमा बढ़ा कर २७,००० पौड करदी जाय । ऐसा करने में बोई भग 
नही वयोकि कुछ राज्यो में ऐसी स्तोमाएं अब भी लागू है। झनुधान हेलो के प्रयोग से. 
भार-सीमा बढाने में किसी भय की आशंका नहीं। 

( ३ ) संशोधित कानून में बेमेल झब्द--नये कानूत मे कुछ ऐसे शब्द छोड़ 
दिये गये हैं जो पुराने कानून मे थे किन्तु जो संश्ोधिद काजून से मेल नही खाते । इस 
कानून मे रेल सडक समत्दय के लिए विशेष शासत-्तत्र स्थापित किया गया हैं और 
विशेष व्यवस्था की गई है । तो भी 'रेल-सड़क समन्वय शब्द समूह पश्रनैक स्थानी पर 
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कानुन में प्रयुक्त किया गया है । इससे ऐसा प्रतोत होता है कि सारे कानून वा एकमात्र 
मम्तव्य सडको से रेसो का बचाव करना है। वर्तमान परिस्थितियों भे मोटर गारडियाँ 
रेलो की शन्र, नहीं वरत्‌ सहयोगी और सहायक है अतएव जहाँ-नहाँ इस शत्द समूह 
का प्रयोग हुआ है वहाँ से उसे हटा देना चाहिए 

बर्तमाव मोटर वाहन कानुव में सडक परिवहन पर दुरी सम्बन्धी कोई एकाबर्टे 
नहीं लगाई गई । जहाँ भी लाभदायक यातायात उपलब्ध हो सके वही पर मोटरे 
सेवा प्रदान कर सकती है । १६३६ के कानून मे ७५ मोल और १६४५ कोी सिद्धान्त 
सहिता में १५० मील की दूरी की जो सीमा थी वह अब नही रही। तो भी कही-कही 
“दुरवर्ती माल यातायात पर प्रतिबन्ध अथवा निपेय” इत्यादि शब्द समूह वानूत मे 
प्रयोग किया गया है। यह सर्वथा असगत प्रयोग है भौर उसे निकाल देना चाहिए । 

(४ ) श्राज्ञा-पत्र व्यवस्था (?८ए०४३५७४)--पज्ञा-पत्र देने में बडी देरों की 
जाती है। कभी-कभी वर्षों लग जाते हैं। प्राज्ञा-पत्र देने को कार्य-वेधि को सरल करने 
की भ्रावश्यकता है। साथ ही लम्बी अवधि के आज्ञा-पत्र बिना किसी सदेह के दिये जाने 
चाहिए । यह सभी जानते हैं कि यात्री यातायात का राष्ट्रीयकरण योजवा आयोग 
और केद्रोय मरबार की अनुभ्तति के बिना नही हो सकता तथा यह भी कि माल याता+ 
यात का राष्ट्रीयकरण तृतीय योजना के अन्त तक सर्वया असम्भव है। प्रतएवं ३ अथवा 
५ वर्ष की भ्रवधि के आाज्ञा-पत्र दे देने चाहिए ताकि मोटर मालिक अपने व्यवसाय की 
उन्नति में इचि ले सके । 

आज्ञा-पत्र देंने मे देरी होने से भ्रष्टाचार फेलता है। झनेक लोग भमट से 
बचने के लिए इस काम को दूसरो पर छोड देते हैं और हजारो रुपए इसके लिए उन्हें 
देने पड़ते हे । कानून म प्रार्थना-पत्र देने की तारीख से आाज्ञा-पत्र देने की तारीख तक 
एक महीने की सीमा बाँध देनी चाहिए । 

(५ ) निजीवाहन आात्वायत्र (शरए४४८ 0४३९८ ेलप्ण८5)--जेसे 
पर्यटक सेवा प्रदात करते वाली गाडियो के लिये आज्ञा-पत्र का क्षेत्र व्यापक होता है 
बैसे हो निजी बाहन के ग्राज्ञा-पत्र का क्षेत्र विस्तृत होना चाहिये । उसमे राज्य विशेष 
अथवा क्ष व विशेष की सीमा का वन्‍्धन नहीं होना चाहिये। उपयुक्त कर देने के उप« 
रान्त निजी वाहनों को देश भर में आवे-जाने की स्वतन्त्रता दी जानी चाहिये । 

(६ ) पर्यंडन बाहन--धारा ६३ (६) के अन्तर्गत पर्यटन टेक्सियों को 
स्वतत्रतापूर्वक झाज्ञा-पत्र देने की व्यवस्था करनी चाहिये ताकि पर्यटन यातायात को 
प्रोत्साहन मिल सके १ 

(७ ) प्रफ्तीण परिवहन--धारा ४३ (३) () के अन्तर्गत हल्की मोटर गाडी 
पे तापर्य ६,००,००० पौड भार वाली गाडो से है। भारत के ग्रामीण क्षेत्र में इतनी 
छोटी गाडियो से सर्वत्र काम नहीं चलता । इस बात को झावश्यकता है कि उस क्षेत्र 
में सस्ते से सस्ते भाडो पर मोटर सेवा प्रदान की जाय । इस सम्बन्ध में यह सुझाव 
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दिया गया है कि हल्की गाड़ी से तात्पर्य ऐसी ग्राड़ो से होना चाहिए जिसका भार 
८,००,००० पौंड तक हो । ऐसी गाडियाँ देश में वनती मी हैं । 

( ५ ) सहकारी समितिर्षा--यद्यपि नये वानुन भे चालकों की सहवारी 
समितियों की आज्ञा-पत्र देने वी व्यवस्था वी गई है तो भी इस बात वी झावश्यकता 
है कि ऐसी समितियों को आज्ञांपत देते समय व्यक्तिगत चालकों वो अपेक्षा पूर्वा धिकार 
दिया जाना चाहिये । 

(६ ) राष्ट्रीयकरण--मोटर व्यवसाय के राष्ट्रीयकरण के सम्बन्ध में नये 
कानून भें उचित व्यवस्या वी गई है, तो भी एक बड़ो भारी वमी रह गई है। यह 
कमी राष्ट्रीयकरए के समय विस्थापित मोटर मालिकों की गाड़ियाँ तथा श्रन्य सम्पत्ति 
के सरकार द्वारा लेने की व्यवस्था का अभाव है। विस्थापित मोटर मालिकों की सारी 
स्थायी सम्पत्ति के झनिवार्य रूप मे लेने भ्रोर उन्हें उचित बदला देने की कोई व्यवस्था 
अवदय कर देनी चाहिए । 


जल परिवहन 


(पछालत परहश्गष्छण्ण) 





जल परिवहन प्रति प्राचीनतम परिवहन के साधनों मे से एक साधन है| इसमे 
संदेह नहो कि मनुष्य ने सर्वप्रथम सडक के अपरिष्कृत छप्र का प्रयोग किया, किन्तु 
सडक के परिप्कृत स्व्वप के पूर्व ही वह जलमार्गों दा प्रयोग करने लगा था। ज्यो 
हो उसे 'लकडी के पाती पर तेरे के सिद्धान्त का ज्ञान हुआ वह जल यात्रा करने 
लगा झ्लौर जल मार्ग से माल ले जाने लगा । 
लाभ 


जल परिवहन का सबसे बड़ा लाभ उसका सस्तापत है, वह रेल वे सडक 
परिवहन की भ्रपेक्षा सस्ती सेवा प्रदान करता है। इसके दो प्रमुख काररा है । एक यह 
कि किसी दिए हुए भार को पहियो पर खीचने के लिए जितनी शक्ति की आवश्यकता 
पड़ती है उसी भार को पानी पर खीचने के लिए उससे कही कम शक्ति की आवश्य- 
कता पड़ती है। पानी से उपर जिस पुर को दो बेल कठिताई से लीच पाते हैं, उसी 
पुर को एक आदमी हाथ के साधारण भटके से पानी के भीतर से सहज में ऊप८ 
खीच लेता है । यह साधारण अनुभव की बाद है । कितु कम शक्ति बे प्रयोग का 
लाभ तभी प्रा त होता है जबकि चान घोमी हो, क्योऊफ़ि ज्यो-ज्यो जलयान की घाल 
बढ़ाई जात है त्या-त्यो अधिकाधिक शक्ति का उपयोग करना पडता है जिससे सचालन 
व्यय बढ जाता है। कभी-कभी जल मार्ग द्वारा दो स्थानों बे! बीच का भ्रतर अधिक 
हो जाते से भी इस लाभ की अदत प्रतिक्रिया हो जाती है, क्योकि रेल और 
सडक की पपेक्षा ददी का मार्ग ठेढा होता है।जत परिवहन के सस्तेषन का दूसरा 
कारण यहू है कि जहाँ रेल और सडक को मार्ग बनाने और उसे सुन्यवस्थत स्थिति 
मे रखने के लिए अपोर घन व्यय करना पडता है जत परिवहन में कुछ भी व्यय नहीं 
करना पडता व्योकि मार्ग वहुया प्रकृति प्रदत्त होने हैं। यदि अनमार्ग प्राहृतिक हो, 
जैसे मदी भ्रधवा समुद्र तो उसके निर्माण के लिए वुछ भी पू जी लगाने वी आवश्यकता 
नहीं पडदी । और उसे सुब्यवस्थित रखने के लिए मो वहुत कम अथवा कुछ भो 


रेप& 
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च्यय नही करना पड़ता । इसके विपरीत यदि मार्य कृनिम अर्थात्‌ नहर हो तो उसके 
निर्माण ओर सुधार का भार सरकार के ऊपर होता है ; मार्य के प्रयोग करने वालो 
को कुछ भो खर्च नही करता घडता। जल-मार्गों के व्यवस्थित होने पर उनके पुन- 
निर्माण अथवा पुनरुद्वार का व्यय प्रन्य साधनों को अपेक्षा कम होता है। वाहन-व्यय 
भी रेल वी अपेक्षा बहुत कप होता है । इस प्रतार जले परिवहन सस्ती वर्तुझ्रो के 
लिए एक सत्ता साधत उपस्थित करता है । यही कारण है कि विश्व के पअन्‍्तर्राप्ट्रीय 
व्यापार वा एक वड़ा भाग जलमाग्ग से होता है । 
जल परिवहन म्य एक बड़ा लाभ यह है कि पहाड़ ढाल। पर, सघन बनो में 

और वर्फीलि स्थाता मे यट्टी एक सात परिवहन का साथत होता है ऐपे स्थानों पर न 
तो सडकें श्र न रेले ही बनाई जा सझ्नती हैं । हिमालय पबंत के वनो से इमारती 
लकड़ी नदियो द्वारा ही मैदान में लाई जाती है। उत्तरो साइवेरेया के सारे अरमुल्य 
बन मनुष्य के किसी काम नहीं झाते यदि वहाँ पर नदियां न हुई होती । यह प्रदेश 
खाल के कई महोने वर्फ से ढका रहता है जिससे यहां सड़को अथवा रेलो का निर्माण 
सम्भव झथवा लाभदायक नही । ढिन्तु ग्रीप्म के ग्राते ही वर्फ विघल कर नदियाँ बहने 
लगती हैं। इनमे लकडी काट काटकर वहा दी जाती है। इस भांति साइबेरिया के 
बहुमूल्य बचो के उपयोग का श्रेय जल परिवहन को ही है। लकडी, पत्थर, घास, 
; “स, कोपला इत्यादि रुस्‍्तो किन्तु बड़े आकार की वस्तुप्रो के लिए अथवा पन्तर्सष्ट्रीय 

शपार के लिए जल परिवहन विश्वेष उपयोगी है । 

शमाएँ 


जल परिवहत की एक बडी कमी उसकी धीमी चाल है । जल वाहनो की 

।ल साधारणत: दस-पत्द्रह मील प्रति घएदे से अधिक नहीं होती, जबकि मोटर 
गाड़ियों की चाल परुचौसन्‍रीत्त पीज और रेलगाडिया की पचास-साझ मील प्रति- 
घश्टा होती है ।* नदियाँ बहुधा देढी-मेढो बहती हैं भौर नहूरो मे बाँधो से निकलते 
में समय लगता है। दूसरी कमी परिवहन का सामयिक स्वरूप है । ठंडे देशों मे जल 
मार्ग वर्ष से ढक जाने से आवागमन के सर्वया अयोग्य हो जाते है; वर्षा ऋतु मे बाढ 
ओ जाने से भी उनका प्रयोग सम्भव नही, गर्णी मे उनके सूल जाने का भी भय रहता 
है । स्थल मार्ग की अपेक्षा जल मार्ग ग्रधिक भयानक होते है और जान माल की भारी' 
जोखिम बनी रहतो है । फलत: माल का वीमा जल-परिवहन का एक आवश्यक व्यय 
समझा जाता है । नदियों में बाढ झाने और समुद्रो मे भयानक आँधियो के प्रकोप से 
नाव और जहाज बहुवा डूब जाते है और भय उपस्थित होने पर उसका प्रतिकार भी 
नही किया जा सकता । चोथी कमी जल परिवहन का सीमित विस्तार हैं । जल मार्ग 
इस देश के विस्तृत क्षेत्र के कुछ भाग तक ही प्रत्यक्षतः पहुँचते है । ग्रतएव जो उत्पादक 


१. तेज चलने वाली रेलग़ाड़ियो की चाल १०० मील प्रति घरुटा से भी अ्रधिक 
होती है । 5] 
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प्र उपभोक्ता क्षेत्र नदी और नहूरो के मार्ग से दूर हें उनके लिए जल-मार्ग 
परिवहत की सेवा प्रदाव नहीं कर सकते । ऐसो स्थिति में जल सागों का उपयोग 
करने के लिए रेल अथवा सडक परिवहन की सहायता प्रपेक्षित हैं। माल भ्ौर सवा- 
रियो को रेल अथवा सडक द्वारा जल मार्ग तक पहुँचना पडता है। ऐसा करने मे 
जलमार्ग का पस्तापन सर्वधा समाप्त हो जाने को सम्भावना रहती हे । यदि उद्योग- 
धन्बे जल मार्गों पर स्थित नही हें (भर ऐसी स्थित्ति वहुवा देखने में आ्राती है) तो वे 
जल मार्गों वा उपयोग करने में असमर्थ है। सडक और रेले की सेवायें उद्योग घन्वों 
के द्वार तक ले जाई जा सकती है जो कि जल-मार्ग के लिये सर्वदा सम्भव नहीं है । 


इन बाधाओ्रो के अतिरिक्त उन्तीसवी शताब्दी मे एक कृत्रिम बाबा वा भी जल" 
मार्गों को सामना करना पडा । समुक्तरराष्ट्र अमेरिका के रेल-निर्माण कान के प्रारम्भिक 
युग से रेलो ते उत लहरों पर ऋषना अधिकार कर लिया था जो उतमे प्रतियोगिता 
करती थी । तदुपरान्त उन्होंने या तो नहरो की मेवा का सर्वया परित्याग कर दिया 
या उनको सुबच्यस्थित ग्रवस्था मे रखना ठीक न समझा । कुछ ऐसे भो उदाहरण मिलते 
है कि तहरो पर उन्होंने छु गी की दरे इतनी बढा दी कि उनका उपयोग कम हो 
चला । लगभग सभी देशो मे रेलो की किराये-भाडे की दर की नाति ऐंसी रही है 
जिससे जल-मार्थों के स्वाभाविक विकास मे भारी बावा पड़ी । कही-ऋही रेल कम्प« 
नियो ते नहर केम्पतियों के साथ सहयोग करने से इन्कार कर दिया । उन्होने उनके 
साथ कार्य करने तथा मिल कर किराया-भाडा नियत करने और वसूल करने के 
प्रस्तावों की सर्वया उपेक्षा की । जल-ऊम्पतियाँ वस्तुतः रेल और सडक से माल लेती 
थी। अतएव उनके अ्सहयोग के कारण उनकी उन्नति रुक गई। 


सड़क श्रौर जेल परिवहन 


जेसे सड़क के निर्माण प्रौर सुरक्षा का भार देश की सरकार अथवा जनता 
पर होता है और माल ढोने वाले को कुछ भो व्यय नही करना पडता, ठोक इसी भाँति 
जल परिवहन की स्थिति है। इसका मार्ग प्राकृतिक अथवा सरकारी होता है और 
उसके सुरक्षित रखने का दायित्व भी सरकारी होता है, या पाल भेजने वालो पर होता 
है, माल ढोदे वाले को कोई व्यय नही करना पड़दा । केवल उसे वाहन (एललंद) 
के लिए व्यय करना पडक़ा है । संचालन व्यय वहुधा कार्य के अनुसार घटता-बढता 
रहता है प्र्थावु धातायात (77०॥70) की वृद्धि के साथ वह चढता है और उसके कम 
होने पर कम हो जाता है। इस भाँति हम देखते है कि पूजीगत श्रौर सचातन व्यय 
की हप्टि से राडक और जल परिवहन एक समान है। किन्धु इन दोनो की सेवाप्रो के 
स्वछूप में भारी अन्तर है । पहला अन्तर यह है कि भौगोलिक इप्टि से जल-परिवहन 
का विस्तार एडक परिवहन की अपेक्षा बहुत सीमित है। दूधरा अन्तर यह हैं कि जल 
परिवहन का उपयोग बडे आकार वाली इनी-गितो कुछ ही वस्तुओ के लिए होता है । 
तीसरा ग्रन्दर यह है कि जल-वाहन वहुवा मोटरो की अपेक्षा बडे होते हैं और वे 
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श्रधिक माल ले जाने की क्षमता रखते हैं । साधारण मोटर गाड़ी तीन-चार टन माल 
लाद सवती है किन्तु एक साधारण जलयाब लगभग छः सात हजार टन माल लेजा 
सकता है । 

जल श्ौर रेल परिवहन 


(१) रेलो की अ्रपेक्षा जल-परिवहन के लिए बहुत कम पू जी वी आवश्यकता 
पडती है। ( २) रेल की अपेक्षा जल परिवहन का संगठन (0/8शं2200॥) भी 
छोटा होता है । यदि वडी-यडी संस्वाये भी इस काम को करें तो भी उनकी सेवा वी 
इकाई छोटी हो होती है। रेल-परिवहन में रिक्त स्थान रहना एक साधारण घटना है 
बयोकि उसदा तंत्र वडा होता है और वर्तमान तंत्र वी क्षमता बढ़ाने के लिये बड़ी 
इकाइयो द्वारा ही वृद्धि की जाती है। जल-परिवहन के लिए यह बात लागू नहीं 
होती । इसमे तो ग्रावश्यक्तानुसार घटा-यढी की जा सकतीं है । ( ३ ) ब्रतः उसकी 
मात्र भरने की क्षमता मांग के प्नुसार समायोजित की जा सकती है जो कि रेल के 
लिए एक ग्रसम्भव वार्य है। हां, यह ठीक है कि जलयान मे भी कुछ रिक्त स्थान हो 
सकता है किन्तु यह उतना महत्वपूर्ण नही जितना रेल में होता है। (४ ) रिक्त स्थान 
के अधिक महत्वपूर्ण न होने के कारण जल-परिवहन के संचालत व्यय बहुपा परिवर्तन- 
शील होते है। वे रेल दी भांति स्थिर वही रहते । जल-परिवहन व्यय वहुधा ईघन 
(कोयला, तेल इत्यादि), ग्रन्य आवश्यक सामग्री, वेतन भौर मजदूरी, मूल्य हास प्रादि 
मदो मे होते है जो कि सभी अस्थिर होते हैं। सीमा-ब्यय (7८णाणयां ४०८४४८४) 
उत्ते अस्थिर नही होते जितने अन्य उपयुक्त व्यय, किन्तु ये कुल व्यय का एक छोटा 
प्रंश होते हैं। इसी प्रकार वाहन में लगी हुई पूंजी पर ब्याज स्थिर व्यय होता है 
केन्तु रैलो के तत्माम्बन्वी व्पय अथवा कार्य को देखते हुए बहुत कम होते हैं। ( ५ ) 
ऐल के विपरीत जत-परिवहन में एकाधिकार का सर्वथा लोप हो जाता है। जल-मार्ग 
व्रभी के लिए छुले होते हैं और थोड़ी पूजी द्वारा सेवा कार्य प्रारम्भ किया जा सकता 
| । फल: प्रतियोगिता का बाहुल्य होता है और संघोजन (0०ा78॥०7) के 

ययत्न भी बहुवा अ्रमफल सिद्ध होने हैं। इस क्षोत्र मे नित नए प्रतियोगी झ्ञाते रहते हैं, 
रभी-कमी वड़ी-बश साल भेजने वाली संस्थायें भी अपनी निज की सेवा प्रारम्भ 
़ि देती है। (६) जल-परिवहन मे अधिकतर व्यय ग्रस्थिर होते है श्रौर एकाधि- 
धर का अभाव होता है । अ्रतएव विभेदात्मक नीति इतनी भयानक नही होती जितनी 
रेल में और न॒ प्रतियोगिता ही उतनी हानिकर सिद्ध होती है । विभेदात्मव-नीति के 
लिए इसमें उतना अ्रलीमन नहों होता जितना रेल मे । किराये-भाडे की दर घटाने में 
और विश्वेपतः लाबत व्यय से वम करने में भारी हिविधायें उपस्थित होती है, वयोकि 
इरामे लाभ की अपेक्षा बहुधा हानि ही अधिक होतो है । हानि हांती देख कर सेवा 
बन्द वर दी जाती है ब्रथवा दूसरे क्षत्र मे ले जाई जा सक्ृतो है । लौकिक हृष्टि 


से सेवा का सहसा अन्त कर देना उतना आपत्तिजनक नही होता जितना रेल के 
लिए होता है । 


जल पस्विहन | ३६४३ 

जल परिवहुन के भेद 

जलन परिवहन के क्षेत्र-विस्तार से दो भाग दिए जा सकते है; (१) भन्तर्देशीय 
जलमार्ग [7०४0 ५४शटा५4५)) तथा (२) समुद्री जल-मार्ग (5७ (7४७०० ४)। 
ग्रन्तरदेशीय जलमार्गों मे नदी, नहर, तथा भीले सम्मिलित हैं। सामुद्रिक जलमार्ग भी 
दो प्रकार के होते हैं ; समुद्र तीय (0035७) प:8००४) तथा समुद्र के बीच से 
जाने वाले जलगार्ग (0८6०७ ':759०0) । विसी भी देश की सीमा के तीन मील 
तक समुद्रतट माना जाता है और उस क्षेत्र में उस देश के जलयानो का ही अधिकार 
समभा जाता है। 
इतिहाप्त 

यह वात इतिहास प्रसिद्ध है कि प्रति प्राचीन वाल में भी हमारा देश-सुदृर 
देशो में जल-मार्मों द्वारा सम्बन्बित था और हमारे यहाँ के नौकारोही पश्चिम में यूनान 
और मकक्‍दूनिया तक तथा पूर्व मे जावा तक पहुंचा करते थे। हमारे यहाँ के नौका- 
निर्माण-कौशल वो सारा समार ईर्ष्या की दृष्टि से देखता था! भोज नरर्पात द्वारा 
सम्पादित “युक्ति बल्पतर' नामक सस्कृत ग्रन्थ से इस उद्योग वी प्राचीनता की लक 
हमे भिलती है। दक्त ग्रन्थ में समुद्री और नदियों की यान्ना के लिए जलयात बनाने 
की कला का विस्तृत विवरण मिलता है। विभिन्न प्रकार के जलयानो के वगकिरण,* 
आवार, पनुपात और निर्माण-्सामग्री इत्यादि के विषय में यह प्रन्ध भ्रद्धितीय है। 
इस ग्रन्थ मे जिस विशिष्ट निर्माण-पद्धति का वर्णन है, वह झाधुनिकतम पद्धति से 
बहुत कुछ मिलती-जुलती है। 

इसमे सम्देह नहीं कि प्राचीन भारत मे समुद्रन्यात्रा का विकास होने से पूर्व 
ग्रान्त्रिक जल-परिवहन का विकास हो चुका था। इस सम्बन्ध मे हमारे यहाँ के 
भास्कर्य के प्रन्तर्गत जो सबसे प्राचीन प्रमाण मिलता है, वह एक डोगी की मूर्ति है 
जो शाँची स्तूप के पूर्वी द्वार पर वनी है । यह डोगी एक नदी पर तर रही है । स्तूप 
के पश्चिमी द्वार पर एक राजकीय तोका की मूर्ति है जिसके ऊपर एफ मण्डप और एक 
खाली सिहासन हे । ये मूर्तियां ईसा से दो शताब्दी पूर्व की है। प्रजन्ता दी गुपाओों 


१. जल्यानों के दो वर्ग बताए गए हैं : (१) सामान्य और (२) विशेष । नदियों मे 
चलने वाली नाथे सामान्य श्रेणी मे और समुद्र मे चलने वाली विश्लेष वर्ग में 
आती है| भ्राकार (लम्बाई, चौडाई, ऊंचाई) के विचार से सामान्य के अस्तर्गत्त 
दस और विजश्वेष के अन्तर्गत पन्द्रह प्रतार के जलयानो का वर्णन है। सामान्य : 
(१) क्षुद्र, (२) मच्यम, (३) भीम, (४) चपल, (4) पटल, (६) भय, (७) दोर्ष, 
(८) पत्रपुट, (६) गर्भर, (१०) सत्थर । विशेष : (क) दीर्घ--(१) दीविका, (२) 
तराणि, (३) लोल, (४) गत्वरा, (५) गरामिनी, (६) तरि, (७) जद्भाला, (८) 
प्लाविनी, (६) धारिणी, (१०) वेगिनी । (रा) उन्नत--(१) ऊद , (२) अनूद्च्वा, 
(३) स्वर्णमुखी, (४) गिणी, (५) मन्यर । 


जल परिवहन | ३६५ 


उप्त पर शुल्क कम त्या जाय या माफ कर दिया जाए। जलीप मार्ग से होने वाले 
व्यापार सम्दन्धी किसी अधिकारी की असावधानी या अनुपस्थिति आदि के कारण था 
नाव की मरम्मत न हाने की दशा मे यदि नाव डुब जाय, या उसका सात गिर जाय 
तो नावाब्यक्ष अपने पास से उसको क्षति पूति करे । नियम से अधिक वोभा चादने 
या असमय, बिना आज्ञा या नियम विझट व्यापारों माल ले जाने दो दशा मे, आचार्य 
भिन्न-भिन्न दशड का ग्रादेश करता है। 


भारतोय जल-परिवहन के उम्ब्नन्ध म प्रामाणिक उल्लेख यूनानी यात्रो मेंगस्थ- 
नीज के यात्रा-वर्गान मे भी मिलते ह। मंमस्पनोज ने झ्ाज से लगभग दो हजार वर्ष 
पूर्व +सत की यात्रा की थी। उसके साथ तथा उसके उपरा त जाते बाले यात्री ऐरियन 
के वर्णादो से ज्ञाव होता है कि गंगा प्रौर उसदी सत्रह सहायक नदियों तथा सिन्धु 
और तेरह सहायक नदियों मे नौकाप्रा द्वारा आ्राता-जाना हुमप्रा करता था । मेगस्थनीज 
ने यह भो लिखा है कि भारत म लगभग ४५८ ऐसी नदियाँ थी जो जल-परिबहन के 
योग्य थी । भ्रजंता की चित्रकला से स्पष्ट होता है कि सातवी शताब्दी मे भारतीय 
वश्िवषोत सौराष्ट्र, गुजरात व पूर्वीतिठ से सुमात्रा, जावा, फिलिप्पाइन, तथा पेसिफ्कि 
महासागर में स्थित अन्य द्वीपो मे जाया करते थे । चौदहवी शताब्दो ईसवो में नदियों, 
नहूरो शौर अन्य जलमार्मों द्वारा जल-परिवहन यथेष्ट रूप से एक लाभदायक व्यापार 
समा जाता था । उस काल के जलमार्यों, नहरो और नदियों का तथा उन क्षत्रो 
का प्रामारिणक वर्णन, जहाँ उनके द्वारा पहुँचा जा सकता था, बडे विशद्‌ रूप म॑ रेनेल 
की पुस्तक “हिन्दुस्तान भ्रथवा मुगल साम्राज्य का मान-चित्र ' मे मिलता है। ये सभी 
जल-मार्ग स्वभावत, सिन्घु और गगा तथा इनकी बडी-बडी सहायक नदियों से निकलते 
थे बयोकि सिन्धु और गगा नदिया उत्तरी भारत की जीवन-द्वाता नदियों के समान हैँ । 


रेनेल ने एक स्थान पर लिखा है कि सिन्धु और उसकी सहायक नदियां में 
जल परिवहन की निर्वाय सुविधा है। उसमे सिन्‍्दी की राजजानी तत्ता से लेकर 
मुलतान और लाहौर तक २०० टन के जहाज आा-वा सकते है। भौरगजेव्र के समय 
में इन स्थानों के बीच बहुत अधिक व्यापार जलनमार्गों द्वारा होता था। परन्तु भ्रव 
व्यापार बहुत कम रह गया है क्योकि सिन्ध से शासक ठीक नहीं है और शेख लोगो 
की मनोर्वृत्ति विरोधी तथा लूटमार की है। ये शेख मुलताव और लाहौर के आस पास 
के प्रदेशो के शासक है । 


गगा और ब्रह्मपुड के विषय मे वह लिखता है कि गगा और ब्रह्मपुत्र नदियाँ 
अपनी अनेक जाखाग्रो प्लौर सहायक नदियां के साथ वगाल म विभिन्न दिज्ञाओं मे इस 
प्रकार पीली हुई है जिससे अधिक-सेन्अरघकत आम्तरिक जल-परिवहन सुगमता से हो 
सकता है। ये प्राकृतिक नहरे बड़े अच्छे ढग से गेक दिशाप्रो म फेची हुई हैं और ऐसे 
प्रदेश पर उनतरा प्रसार है जो लगभग सवृर्णत. मेंदान है। इससे बर्दवान और बीर- 
भूमि इत्यादि के समीप के स्थानों को छोडकर उक्त प्रदेश का प्रत्येक भाग पानो की 
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वी के दिनो में भी किंसी न किसो जल-मार्ग से २५ मील मे अधिक दूर नहों है और 
अधिवाशतः यह दूरी उक्त अनुमान से एक तिहाई तक ही है! 

३०९ अक्षाश पर स्थित हरिद्वार से गंगा नदी पर्वतीं से विकलती है भौर 
उसको घारा मन्दगति से सुन्दर मेंद्रातों प्रदेश से होकर बहती है और वह जल-परिवहन 
के सर्वथा योग्य है। वह से समुद्र तक वह लगभग १३५० मील की दूरी पार करतीं 
है । उसके तट के स्थान समृद्धि से परिपूर्ण हैं। वह झासन्यास दी जगहों की समृद्धिवान 
बनाती है श्रौर तट के प्रदेशों में उत्पन्न होने वालो वस्तुम्नो तो एक स्थान से दुपरे 
स्थान पर पहुँचाने के लिए परिवहन का सुगम साधन भी है । 

संनिक सुरक्षा वी दृष्टि से रेनेल का एक और कथन भी ध्यान देते योग्य है । 
वह लिखता है कि गंगा द्वारा विभिन्न सेनिक चौकियों तक पहुँचना सुगम हैऔर 
इसलिए देश के लिए यह नदी सेनिक परिवहन-मार्ग का काम देती हैं । 

सब १७६२ में तेयार किये गए रेतेल के मानचित्र द्वाश यह पता चलता है 
कि चौदहती शताब्दी मे विभिन्न व्यस्त जल-मार्यों द्वारा गंगा के मेदान को कितना 
लाभ पहुँचा था । 


रेनेल के अनुसार उस काल के शासकों ने न केवल विभिन्न दिश्ाप्रों मे जल- 
मार्गों का विकास किया था, प्रत्युत उन्होंने यह विकास घड़े विशाल स्‍तर पर धौर 
बड़े लियोजित ढंग से करने का स्वप्त देखा था | रेनेल लिखता है कि मु यह ज्ञात 
नहीं हो सका कि फीरोग ने जो सहान और लिशाल योजता वनाई थी, उसको बह 
पूरी कर सका था या नही । यदि वह पूरो हुई होती, तो प्रपने ढंग की एक सबसे 
बड़ी योजना होठी । तब हमने गंगा और सिन्धु जेसी महार नदियों को शिल्पके 
दास जुडा हुप्ना देखा होता ।ये चदियाँ दक्षिण एशिया के एक विशाल शू-्भाग पर 
बहदी हैं, एक दूसरे से १,५०० मील की दूरी पर समुद्र में गिरती है भोर मातों 
एक-दूसरे को बाहुपाश से बाँजने के लिए अपनी बाहे एक-दुसरे की शोर बढाती है। 
साथ ही इनमे एक ठौसरो बाँह भी प्राकृत्तक ढंग से मिलती है जो उत्तर भे है। इस 
प्रकार चीन वी सीमा से लेकर फारस की सीमा तक एक अद्वठ आन्तरिक जबनमार्ग 
का निर्माण हो जाता है । 


डाबटर राधा कुंमुद मुकर्जी द्वारा लिखित भारतीय पोवचालन के इतिहास 
[घछाञ्ञण) ० फठे।शा 5धा9/४78) से भारतीय जल परिवहन के क्रमबद्ध इतिहास 
का प्रामाणिक एवं विस्तृत विवरण मिलता है। इस पुस्तक में ईसा से ३००० 


वर्ष पूर्व से लेकर मुगल काल तक के भारतीय जल परिवहन के विक्रास क्रम का पूर्र 
उल्लेख किया गया है ) 


३१, 





आन्तरिक जल परिवहन 
(जॉबणपे (४३०० प्‌+ब्णष्छुण्ण्व) 
पूर्वाभास 


पिछले पृष्ठो मे भारतीय जल परिवहन के इतिहास का दिन कराया जा 
चुका है। इससे शात होता है कि अतत्त काल से जल परिवहन भारतीय गर्थ-व्यवस्था 
का एक झावश्यक भ्रज्ध रहा है। बड़े आकार की वस्तुओं का परिवहन सडक की 
भ्रपेक्षा जल-मार्ग से सरल एवं सस्ता होता है। अतएव जहाँ उपज की प्रचुरता होती 
भ्री और दूरवर्ती स्थानो तक बड़े आकार की वस्तुओं का व्यापार होता था, वहाँ जल 
परिवहन को ही प्रधावता दी जाती थी । भारतीय नदियाँ हजारो मील तक मेदानों से 
वर्ष भर बहती हैं , अ्तएवं इनवा उपयोग प्राय: ऐतिहासिक काल से किया जाता 
रहा है। आज से लगभग सौ वर्ष पूर्व भी भारतीय आन्तरिक जल परिवहन उन्नत 
अवस्था मे था। बिस्तु रेल-विर्माण युग के आरम्भ होने के साथ लगभग १८५५ में इसका 
हस प्रारम्भ हो गया | उस समय तक ब्रह्मपुत नदी मे दिवहगढ़ तक, ग्गा में पटता 
से ७०० मील उपर ग्रद्मुक्त स्वर तक, और जमुना मे आगरा तक बड़े-बड़े धुआ्लॉकिश 
(50८७0८४७) चला करते थे। कानपुर नगर मे नावो श्रौर धुआँकशो की इतनी भीड 
जगी रहती थी कि वह एक वन्दरगाह सा प्रतीत होता था। झाज से लगभग तीस 
पेतीस चर्ष पूर्व तक धाघरा में गंगा के सगम से २०० मील पर स्थित ग्रयोध्या नगर 
तक नियमित सेवा उपलब्ध थी । अनेक नहरें भी जल परिवहन की सुविवाये अदान 
करती थी । सबद्धर बाँध बनने से पूर्व तक सिन्ध अपने डेल्टा से लगभग एक हुगार 
सील तक उपयोगी जलमार्ग बनाती थी । 


भारत मे सर्वप्रथम सत्‌ १८२३ मे भाष से चलने वाली नोकाश्नो का प्रयोग 
आरम्भ हुआ और १८४० के लगभग भारत तथा पाकिस्तान में ५,००० मील से भी 
अधिक क्षत्र मे इस प्रकार को यात्राओं का प्रसार हो छुका था। किन्तु भाव की सहा- 
यहा से होने वाला यातायात कुल जबन्यावायात् का एक बहुत छोटा अश था । अधि- 


रे६छ 
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काश यात्री देशी नावों में ही यात्रा करते थे । ये नावें दिल्‍्यी ठथा नेपाल की सोमा 
से आसाम तक चला करती थी । सव्‌ १८७६-७७ में जब कि जल-परिवहुन उन्नत 
अवस्था में था, (आरम्भ मे रेलो के निर्माण के कारण जल-परिवहन मे कुछ वृद्धि हुई 
बयोकि रेलो के लिए आवश्यक सामग्री इत्यादि पहुंचाने का काम नावा ड्ारा हुम्रा), 
क्लकत्ते में पंजोकृत (९८४७प्टाट्व) नावो वी संख्या १,७5,६२७, हुगलो मे 
१,२४, ३५७ और पटना में ६१,५७१ थी । 
ह्वास 
सन्‌ १६६० तक ईस्ट इर्डियन रेल वी मुख्य शाला के निर्माण का प्रभाव 
प्रकट होते लगा । उ्यो-म्यो अनेक दिज्ञान्रो मे रेलो का जाल फेलने लगा ओर जल- 
मार्गों के समानातर रेल की पर्दरियाँ विछते लगी, त्यो-त्यो घुआ्रॉकश झौर नावों की 
महत्ता घटने लगी। रेल-निर्माण्ण कार्य भे सरकार ने सारी शक्ति और सारे सावन 
लगाने मैं कुछ उठा नहो रखा और जलन्मा्ों वी सर्वथा। उपेक्षा की जल-पानो की 
व्यवस्था सुसगठित भी न थी । झ्रतएवं रेल यात्रा नावन्यात्रा से कहो अधिक सुविधा" 
जनक और सुरक्षित भी थी । जल-परिवहन अभी तक यंत्रीकरण ('४८८)छ४ं2०0०७) 
की भ्रारम्भिक अवस्था मे था और वह उतना सुरक्षित, सुविधाजनक एवं वेगवान न 
था जितना रेले । रेल के तीव्र वेग का व्यापारी वर्य पर झ्राकर्षक प्रभाव पडा । वे 
लोग यह भूल गये कि एक टन माल को एक मील तक ले जाने मे रेल नावो से कही 
प्रधिक महंगी पडटी है । साथ ही नहर-निर्माण्ण कार्य भी होने लगा। इन नहरो के 
बनाने का सुस्य उद्देश्य सिघाई था । इन नहरो के द्वारा अनेक नदियों मे पानी का 
अभाव होते लगा भर वे जलयानो के लिये अनुपयुक्त सिट होने लगी। इन विषम 
परिस्थित्यो की ज्वाला को प्रज्वलित करने के लिए जल-परिवहन सम्बन्धी क्सी 
सूतीकरण करने वाले केन्द्रीय अधिकारी का अभाव था । अ्रन्तर्देशीय जल-परिवहन 
सेव से प्रान्तीय विषय समभा जाता रहा और केन्द्रीय सरकार की कोई रुचि इसमे 
नही रही । वस्तुतः किसी नदी का भली-भाति उपयोग करने के लिए यह प्रति आव- 
इयक है कि उसके सारे प्रदेश को, उद्गम से मुहाने तक, एक इकाई समभा जाए झौर 
राजनीतिक इकाइयो के अनुसार उसके टुकड़े न किए जाये। नदी की' धारा का 
अ्रधिक्तभ ग्राथिक उपयोग करने के लिए उसका बहुउद्दे शीय प्रयोग भी ग्रावश्यक है । 
सिंचाई के अतिरिक्त विजलो पेदा करने और परिवहन के लिए भी उसकी धारा का 
प्रयोग क्या जाता श्रे यस्कर है ॥ रेल युय मे अनेक बडेन्वडे उद्योग स्थापित होने लगे 
जिनमे पूंजी का विनियोग जल-परिवहन की अपेक्षा अच्छा समझा जाने लगा। इससे 
लोगो का ध्यान इस ओर से हट गया । इन सब कठिनाइयों के कारण आन्तरिक जल- 
परिवहन के वेभव का सूर्य ढलने लगा । १६०४ में एक जाँच से पता चल्ला कि गंगा 
आर उसकी सहायक नंदियों मे चलने वाली व्यापारिक नावो की संख्या घट कर 
१,५०० रह गई थी। अनेक नदियाँ व नहरें परिवहन के लिए सर्वथा अनुपयुक्त 


हो गई | 


अएण।*के जल-कचध्वहर्न | ६४५ 
बतंमान स्थिति 

भारत मे अम्तर्देशीय जल मार्गों वा एक जालू-सा विछा हुग्रा है। हारी 
नदियों और नहरो की लम्बाई लगभग २५,००० मील है। इस विस्तृत जलमार्ग के 
एव-च थाई था ही इस समय नौ-परिवहन के लिए उपयोग किया जाता है। इस 
समय नौ-परिवहन प्रसम, आम्ध्र, उत्तर-प्रदेश, उडीसा, बिटार, प० बगाल, मद्रास और 
केरल राज्यों अर्थात्‌ मुएयत गगा-ब्रह्मापुत्र और उनवी सहायक नदियों तक ही सीमित 
है। बलवत्ता से पूर्वो-्पाविस्तान के जल मार्गों से होकर गया नंदों मे पटना तक 
लग्१ग ६२० मील वी दूरी म बडे बडे घुआँ कश (50८४४८:७) चलते हैं । छोटे-छोटे 
धुप्रावश १०० भील आगे गगा मं बचष्सर तक और घाघरा भे बरहज तक चलते हैं । 
पूर्व मे वलबत्ता से २,१७५ मील पर असम वी पूर्वी सीमा के निवेट स्थित दिब- 
हुगढ तब ध्आवद द्रह्मुत्र भे पहुंचते है । वीच मे वुछ सहायक नदियों में भी उनका 
प्राना-जाना है । 

ऐसे जल मार्गों बी लम्बाई जहाँ घुआकश और देशी नावे प्रत्येक ऋतु मे आा- 
जा सवती हैं, ५,५०० मील है जिसमे से १,५५७ मील तदी मार्ग मे घुआँवश और 
३,१८७ मील में केवल बडी नावे चलरो हैं , और भी बहुत से ऐसे जल-मार्ग हैं जहाँ 
छोटी छोटी देशी नावे आ जा सबती हैं। गगा और द्रह्मपुत मे धुआंकशो का याता- 
यात ६२ करोड ५० लाख टन मील प्रति वर्ष है।* 

देश के कुछ भागो मे नहरो का परिवहन के लिए उपयोग किया जाता है। 
मद्रास राज्य मे गोदावरी की नहरे, दुम्मागुदन नह२, इ ष्णा टी तहरें वरकिघम सहर, 
बुनूल कापा नहर, फेरल वी नहरे, गगा वी नहरे, उडीमा वी नहरें, पश्चिमी तट 
वी नहरें व वेदारनियम, नहरे परिवहन के लिए उपयोगी है। विगत विद्व-युद्ध मे 
'वशेष रूप से वक्धिम नहर छारा बहुत वड़े परिमाण मे सामग्री को ले जाया गया 
जिससे रेलो को अन्य आवश्यक सामग्री ले जाने वी छूट मिल गई। मलावार के 
ऋ तरिक जल मार्ग जिनसे उस क्षत्र मे नहरें निकाली गई हैं, प्राकृतिक सौन्दर्य की 
हप्टि से बड़े ग्राव५क है और व्यावसायिक परिवहन के लिए अत्यधिक उपयोगी है | 
उडीसा मे लगभग २०० मील लम्वों परिप्रहन योग्य नहरे हैं। पश्चिमी बंगाल में ' 
डेल्टा की नदियों को छोडकर, वलकत्ता के नियटवर्ती धदेश में भी कुछ नहरे हैं। 
१६४६ में एकनित विए गए झावड़ो से विदित हुआ है कि कलकत्ता से बाहर जाने 
घाले और वलकत्ता म आने वाले माल का बारहवा भाग नावो द्वारा आता-जाता है। 

कुछ विद्वानों के अनुसार विभिन्न भाग्रो मे परिवहन के योग्य झ्रात्तरिक जल 
मार्भो बी कुल लम्बाई ५,१४४ मील बताई जाती है, जेसा कि नीचे के विवरण से 
प्रतोत होढ़ा है * -- 





१. केद्रीय जल तथा विजलो आयोग--भारत मे जलन्यातायात, १६५२, पृष्ठ १४। 
२ एताक्षा फष्शा 990: 958-59, छए 328. 
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उत्तर प्रदेश ७४५ मोर 
विहार छ१8 ८ 
पश्चिमी बंगाल छछछ + 
झसम ह२० 
उड़ीसा रेष७ 9 
मद्रास एवं ग्राप्न १,७०० 
कुल ५४,१४४ भील 





इन आँकड़ो में बडेनबड़े घु्ाकशों भौर वड़ी-वडी नावो द्वारा प्रयुक्त किए जाने 
वाले मुर्य-मुख्य जल-मार्ग ही सम्मिलित है; इसमे ज्वार भाठे के प्रभाव से बनने वाले 
समुद्रटटीय कृटान सम्मिलित नही है, क्योकि ये झान्तरिक जलन-मार्गों से जाकर नहीं 
मिलते । इसमे से लगभग १७६२ मील में धुआकाश चल सकते है जेंसा कि निम्न 
विवरण से प्रतीत होता है :--- 


गंगा नदी--पटना से लालगीला (सीमा) ३१५ भील 

पटना से दवसर (सहायक सेवा). १०० ४१५ मील 
घाधरा नदी--मंगा के संगम से बरहज 8 ६७ 
हुगली नदी-- क्लपत्ता से सुन्दरवन (सीमा) ब्ड़्ड १५० 


ब्रह्मपुत्र नदी -- दिवछूगढ से दुवरी (सीमा) ४०० मील 
सहायक नदियों मे सहायक सेवायें ३७५ ,, 


सुरमा घाटी में सहायक सेवायें. ८५५ ,, ८६० ,, 

भागीरथी नदी--कलकत्ता से गंगा नद्दी तक (केवल वर्षा ऋतु मे) श्द० ,) 

ब्रह्मपुत्र नदी--दिवरूगढ से सदिया तक (केवल वर्षा ऋतु मे) ६० % 
कुल १२,७६२ मोल 





अन्तर्देशीय जक्षमार्गो द्वारा ले जाए जाने वाले यातायात के भ्रधिक्षत आँकडे 
उपलब्ध नही है । गंगा और ब्रह्मपुत्र नदियों से श्रानेन्‍जाने व्राले माल के गेर सरकारी 
कुछ प्रॉकड़े संकलित किए गए हैं जिनके अनुसार १६५१ में ११६७ लाक्ष दब माल 
का आवागमन हुआ । १६५७ में यहू घट कर केवल १० ४२ लाल टन रह गया। 
अपनी वर्तमान पतितावस्था में भी उत्तरी भारत के लिए श्रान्तरिक जलमार्ग अत्यन्त 
उपयीगी है ! अव्षम को ६३% चाय और ६०% जुट इन्ही जलसागों से कलकत्ता 
आती हैं। जितनी चाय उत्तरी भारत के सब आन्‍्तों से कलकत्ता पहुँचतों हैं उसका 
७०% जलमार्ग से आतो है और इन क्षेत्रों से कलकत्ता भ्रावे वाली छूट का २०% 
भी जलमार्ग से आता है। 
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नहरो द्वारा जाने वाले यातायात के पूर्ण वापिफ आँकडे उपलब्ध नही हैं, किन्तु 
कुछ आँकडे निम्नाकित हैं :-- 
उत्तर प्रदेश २४,४४१ टन (१६४४-४६), विहार ६६,७६५ टन (१६३८- 
३६), पश्चिमी बंगाल १२,७८,८७० टन (१६३८-३६), उडीसा १,८५५,६४७ टन 
(१६४८-४६); मद्रास १४,६३,७१५१ टन (१६४७-४८) । 
भविष्य हैं 
रेल-युग के आविर्माव के साथ-साथ भारत मे ही नदी अन्य अनेक देशो में भी 
श्रान्तरिक जल-परिवहन का हास आरम्भ हो गया । रेल-निर्माण का ऐसा भूत सवार 
हुआ कि जले-मार्गों को उपयोगिता को लोग सर्वथा भूल गए ओर रेल-निर्माण के 
लिए ही सारा ज्ञान, सारे साधन, एवं सारी शक्ति लगा दी गई। प्रथम विश्व-युद्ध के 
उपराण्त लोगो को प्रपनी इस भूल का ज्ञान हुआ और लगभग सभी पाश्चात्य देशो मे 
प्रान्तरिक जल-परिवहन के प्रति रुचि जाग्रत हुई। इस रुचि के जाग्रत होने का एक 
बड़ा कारण यह था कि देश के प्राकृतिक साथनो के सरक्षण द्वारा उनके अमित उप- 
योग के कार्यक्रम का एक झग जल-सार्मों का उपयोग समा गया। दूसरे, प्रथम 
महायुद्ध के उपरान्त रेल-भाडो मे इतनी वृद्धि हुई कि सस्ते परिवहन के साधनों की 
आवश्यकता प्रतीत हुई । लोगो को यह विश्वास था कि जलमार्म रेलो के प्रतियोगी 
साधन के रूप में रेल-भाडों को किसी उचित सीमा तक कम रखने मे सहायता प्रदान 
करेंगे । उनका विचार था कि दूसरे प्रतियोगी साधनों के अभाव में ही रेल-भाडा 
इतना ऊँचा हो गया था । रेलो म॑ उत्त समय इतनी भीड-भाड चलने लगी थी कि 
लोग यह सोचने लगे कि जलमार्गों का पुनरदार उस भीद-भाड और परिवहन के 
प्रभाव को कमर करने का एक शक्तिशालो साधन सिद्ध हो सबेगा। इस नीति से लाभ 
उठाने वाले विशेष हिंतो और वर्गों ने जलमार्गों की शनेक योजनाये उत्साहपुर्वक 
उठाई । जर्मत एक ऐसा राष्ट्र था जिसने रेल युग के प्रारम्भिक वर्षों मे हो जलभारगों 
की महत्ता को समझ लिया था । सव्‌ु १६७५ और सव्‌ १६०० के बीच, जवकि वहाँ 
रेतो के विकास के प्रति वेसा ही उत्साह था जेसा भारत मे, जर्मन सरकार ने ६६ 
करोड़ रुपए की लागत की नदी-विकास तथा कृतिम जलमार्गों के निर्माण की योजना 
कार्या वत की । राइत तदी दो, जिसमे स्ट्रासबर्ग तक छिछले जल म चलने वाले 
छोटे धुप्नॉंक्श (57६शए०7) ही आ-जा सकते थे, ऐसी धारा में परिणत किया गया 
जिसऐ करोतोन तक 8 छुट णड़रे कक के चतत्े काले एंकर के जाये का सके ओर 
स्ट्रासबर्ग तक ६०० टन के या उसस्ते भ्रधिक बडे घुप्नांकश चल सकते थे । इसी भ्रवधि 
में यातायात की वृद्धि की समस्या हल करने के लिए जर्मनी के आन्तरिक जल-परि- 
बहन के साधनों को तिगुना कर दिया गया। सन्‌ १८७० में १,२५,००,००० उन 
कोयले के पटिवहन को चुलना में सद्‌ १६०० में ६,६०,००,००० टन कोयले का 
परिवहन हुआ्रा । जर्मनी को इस दूरदशशितापूर्ण नोति का परिणाम यह हुआ कि जो 
रच 
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परिवद्न सम्बन्धी ग्रभाव अन्य यूरोपीय जातियो को प्रथम युद्ध वाल में अथवा उसके 
उपरान्त प्रतीत हुआ वह जर्मनी वो नही प्रतीत हुआ । जर्मनी की इस नीति ने लोगों 
थी इस धारणा को श्रातिपूर्ण सिद्ध कर दिया कि जल-परिवहन और रेलें एक दूसरे 
के प्रतिदन्दी साथन है । अतएव जर्पनो के प्रणत्नो से दूसरे यूरोपीय राप्ट्रो ने भी सबक 
सौखा और फ्रास, बेल्जियम, हालेंड, रूस इत्यादि देशों ने युद्धोपरान्त काल में क्‍्रपते 
आनन्‍्तरिक जल-आार्गों का यश्रेष्ट विकास किया। संयुक्तन्राप्ट्र अमेरिका में भी जल- 
परिवहन वा ग्राइ्यणनक पुनस्ठार हुआ ।अब भी उसके ऊपर वहाँ प्रति वर्ष लगभग 
१३ करोड डासर व्यय क्या जाता है। 

भारतवर्प ने द्ितोय विश्व-युद्ध तक भी अपनी इस भूल को नहीं समझा प्रौर 
उसके दुष्परिशाम हमे सुद्ध भौर युडोपरान्त काल में भुगंतने पड़े । परिवहत सम्बन्धी 
अभाव अपनी सेरण सीशा को पहुँच गया और ग्राज ठक 'ी रेलें और सके शिल 
कर इस ग्रभाव को दूर करने मे प्रसमर्थ रही हैं। १६४६ में सर्यप्रथम हमारा ध्यान 
इस ओर गया । झास्तरिक जल परिवहन सम्मेलन द्वारा नियुक्त वी गई परिवहन जाँच 
समित्ति ने श्रपने प्रतिवेदन (२८००७) में जलमार्गों के उपयोग का सुभाव रखा प्रौर 
इस सम्वन्ध में केस्द्रीय सरदार के उत्तरदायित्व को और संकेत किया। उसी समय 
से भारत सरकार और राज्य की सरकारें अपने सम्मिलित प्रयत्नों द्वारा परिवहन के 
इश उपेक्षित साधन को पुनर्जीवित करने के लिए पूर्णत: प्रयत्नशील हैं । 

प्रन्य देशो की भांति हमारे देश ने भी ग्रव जल-परिवहत के महत्व को समझ 
लिया है। केवल रेलो से देश की परिवहन सम्बन्धी समस्या का पूर्ण हल होना संभव 
नहीं है । वस्त्र, ख्लाशाश्ष, कोयला, मिट्टी का तेल तथा अन्य जीवनोपयोगी वस्तुओं को 
शोध्रता से एक स्थान से दूसरे स्थान को पहुँचाने की समस्या का हल होना शेष है । 
कच्चे माल की लगातार एवं समय से प्राप्ति न होने के कारण उद्योग प्रायः ठप्प हो 
जाने है ग्रौर उत्पादन कम हो जाता है। देश मे अनेक औद्योगिक योजनाये कार्यान्वित 
हो रही है, जो हमारी परिवहन समस्या को ग्रोर भी जटिल एवं कठिन बना रही हैं । 
बहुत-सा सस्ता कच्चा माल परिवहन के लिए सस्ते भाड़े वी अपेक्षा करता है; 
यह रेल अथवा सड़क द्वारा लिया जाने वाला उच्च भाडा सहन करने की सामर्थ्य नही 
रखता । श्रत: यह देश के विभिन्न भागों मे आवश्यकतानुसार नहीं भेजा जा सकता । 
ऐसे सस्ते माल के परिवहन का एक मात्र सस्ता साधन ग्रान्तरिक जलन-समार्ग हैं। इस 
तथ्य की सत्यता देश की सरकार पर पूर्सातः प्रकट हो गई है । 

देश की विवासोस्मृूल्न नियोजित अर्थ-ब्यवस्था के लिए, हमारे आ्रान्तरिक 
जलमार्गों के अनेक लाभ हो सकते हैं : 

(१) उत्तरी-पूर्वी भारत में प्रतिवर्ष वाद आती रहती है और कभी-कभी कई 
महीने तक रेल और सडक पथ से यातायात बन्द हो ज्ञाता है। ऐसे भ्रवसरो पर जल- 
मार्गों का उपयोग एक महाद्‌ राष्ट्रीय सेवा समझी जाएगी । सभी प्रकार का माल कम 
अथवा अधिक मात्रा मे ऐसे संकट के समय नदियों द्वारा ढोया जा सकता है। 
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(२) कलकत्ता से असम को मशीने, भारी नल अथवा अन्य भारी उपकरण 
सस्जो यात्रा मे जसमार्ग से सस्ते भाडे पर ले जाए जा सकते है। दसी भाँति असम 
की सुख्य उपज चाय और जूट सस्ते भाड़े पर कलकत्ता को लाई जा सकती है। इंसमे 
कोई सन्देह नहीं कि लम्दी यात्रा के लिए एक साथ अधिक परिमाण मे जाने वाले 
भाल के लिए जल परिवहन रेल और सड़क दानो से सघ्ता पडता है । भारत की जल 
परिवहन कम्पनियाँ कलकसा से दिवरूगद (११५०) मील और कलकत्ता से पठना 
(६२० मील) तक बेडो (£०७॥०५) द्वारा माल ले जाती है और प्रत्येक बेडे मे १४४ बडी 
रेलगाडियो (8, 5) के बरावदर और ४ ममली रेलगाडियो के दरावर भाल लादा 
जा सकता है । इत कम्पतियो की ढुलाई एक आने से १३ झाना प्रतिट्न मील पड़ती 
हैं जबकि मोटर ठेले की ढुलाई ३ से ६ ्ााना प्रति टन मील और रेल की १३ आना 
से ३३ आना प्रति उन मील है । 


(३ ) यज्षपि नावो एव पुम्राकशो की चाल भ्रति मौल मोटर झौर रेल दोनो 
से कम होता है, कितु एक साथ अधिक परिमाण में जाने वाले माल के नदी से भेजने 
में समय की भी वचत होती है, वयोकि बहुत सा माल एक साथ विवा मार्ग में रुके 
निर्दिष्ट स्थान पर पहुँच जाता है । हाल मे ही एक धुप्लॉकश ने ८०० टन माल भर कर 
कलकत्ता से गोहाटी तक ८४० मील को यात्रा ८ दिन में पूरी की जो सभवत्त, सडक 
और रेल से सभव नहीं । असम से कलकत्ता तक चाय की पेटियाँ जज्मार्ग से ७ 
दिन में पहुच जातो हैं, जब कि रेल से उन्हे १५ से २० दिन तक लगते हैं। 


(४) रेले श्लौर सडके वर्तमान यातायात वृद्धि के अनुरूप नहीं बढाई जा 
सकती क्योकि उनके लिए जितनो पूंजी की आवश्यकता है उतनी पूंजी उपलब्ध वही 
है । द्वितीय योजना म॑ रेलो ने १५०० करोड रुपये मागे थे, किन्तु केवल ६०० क० रू० 
ही उहे दिए मए । जज्ममार्ग प्राकृतिक है शिनके परिवहन योग्य बनाने के लिए 
प्रवेक्षाकुत बहुत कम पू'जी की आवश्यकता पडतो है | द्वितीय पोजना के सम्बन्ध में 
प्रस्चिल भारतीय काग्रेस समिति ने अपनो अम्ब्रई की बेठक में स्वीकार किए गए एक 
प्रस्ताव" द्वारा इस तथ्य की ओर पूर्णत सकेत किया था। इस प्रस्ताव की सत्यता, ,.. 
स्वीकार करके भारत सरकार ते १६ फरवरी १६५७ वो एक विद्ेषज्ञ सार्मात को भी 
स्थापना की थी जिसने जल परिवहन के महत्व पर पूर्णत. विचार किया है । 

(५) युद्ध के समय अथवा भ्रन्य राष्ट्रीय सकट के दिनो मे जल परिवहन के 
लिए उतना भय नहीं जितवा रेल और सडक के लिए । पुल तोड कर रेल झौर सड़क 
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परिवहन को भ्रव्यवस्थित बनाने में शत, को कोई देर नहीं जञगत्ती, किन्तु भ्ान्तरिक 
जल परिवहन को इस भांति हानि नहीं पहुँचाई जा सकती । ग्रठएद झान्तरिक जल 
परिवहन वा विकास राष्ट्र रक्षा के विद्यर से भारत के लिए श्रुति वांछलीय है 
विशेषतः पाविस्तान की नित प्रति की युद्ध सम्बन्धी धमकियों के कारण । 

(६) गत एक झवाददी से आन्तरिक जल परिवहत की उपेक्षा की गई है; 
केवल रेल निर्माण पर जोर दिया गया है।झ्लाज के नियोजन ग्रुग में यह नीति 
असामयिक है। श्राज तो सभी परिवहन के साधतों को समान समझना चाहिए और 
उनके एकसूत्रीय विकास के प्रयत्न करने चाहियें । 

अपने देश की प्रकृति ने श्रान्तरिक जल-परिवहन के इतने साघन प्रदान किए 
हैं जिनका हम साधारणतः अनुमान भो नहीं लगा सकते | हमारी मदियाँ शाश्वत 
प्रवाहिनी हैं। वे बालगा, विश्चूला, डेन्यूब ग्रथवा डॉन की भांति साल के कई महीने 
बर्फ से झाच्छादित नही रहती । अतएव हमे वर्फ व कुहरा हटाने एवं मिट्टी निकालने 
के मूह्यवान मन्त्रो की आवश्यकता नहीं। हमारी नदियाँ सभतल भूमि से होकर 
बहुत हैं, शणतणव हमे उतने जलएड्रोएो, (०८८४) कोए री आपश्यकतर नही पड़ती, 

जितनी अन्य देशो को । उत्तरी भारत भे गया एवं उसदौ ग्रनेक सहायक नदियां जेंसे 
यमुना, गोमती, गड़क, घाघरा, कोसी, सोन इत्यादि मिलकर एक विस्तृत जलमार्ग 
बनाती हैं । भेघना, ब्रह्मपुत्र, एवं बंगाल, विहार, उडीसा व श्रसम की अन्य छोटी- 
छोटी नदियाँ भी इसी भाँति उपयोगी हैं। दक्षिणी भारत मे महानदो, कृष्णा, कावेरी, 
नर्मदा, ताप्ती ब साबरमती इत्यादि की उपेक्षा की जाती रही है। उनकी झोर थोड़ा 
ध्यात दिया जाए तो देश का महान उपकार हो सकता है। 
सुधार के यत्न 

पिछले दो विश्व-व्यापी युद्धों मे अन्तर्देशीय जलमार्गों के उपेक्षित किए जाने 
की हमारी नीति के दुष्परिणाभ हमारे सामने आए, जिन्होंने हमारी आँखें खोल दी 
और हमारी सरकार को इनके विकास के लिए बाध्य किया । ग्रतएवं देश के स्वतंत्र 
होने के समय से ही हमारी रुचि इस ओर जाप्रत हुई। सब १६४६ से जल-मार्गों के 
विकास एवं उनके अधिक उपयोगी बनाने के अनेक यत्न किए गए हैं । 

(१) प्रल्तदेंशीय जल परिवहन सम्मेलन--द्वितीय युद्धकाल और उसके 
उपरान्त के दर्षों मे परिवहन सम्बन्धी अनेक कठिनाइयो एवं रझुकावटो को दूर करने 
के प्रइ्म पर भम्भीरता से विचार करने के निभित्त भारत सरकार ने सत्‌ १६४६ मे 
एक सम्मेलन बुलाया । सम्मेलन से इस सम्बन्ध में एक यातायात सर्वेक्षण समिति 

५ (7७6० 07४८५ (०ए०आ।६६) नियुक्त की, जिसने आन्तरिक जलमार्मों वी उन्नति 
के निम्न सुझाव दिए :-- 

(की) कलकत्ता बन्दरगाह पर आयात किए हुए खाद्यान्न का जो भाग विहार 
और उत्तरप्रदेश के लिए नियत किया जाए उसका २४% जल-मार्ग से ले 
जाता चाहिए ;' 
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(से) कोयणे और खनिज तेल के यातायात का एक ग्रश्न रेलो से लेकर जल- 
मार्गों के लिए नियत कर देना चाहिए ; 


(गे) जल-मार्मों कै क्षेत्र मे उद्योगो की स्थापना होनी चाहिए ताकि उन्हें 
पर्याप्त यातायात उपलब्ध हो सके । 

(२) संवैधानिक पद--भारत के नए संविधान मे राष्ट्रीय जलसा्गों को संघ 
सूची मे सम्मिलित करके उनके विकास का उत्तरदायित्व केन्द्रीय सरकार पर डाल 
दिया गया । फलस्वरूप केन्द्रीय सरकार को केन्द्रीय जल एवं बिजली झायोग (५. ४४. 
ए, 0.) की स्थापना करनी पडी । आयोग का मुख्य कर्तव्य यातायात का सर्वेक्षण 
कराना, नए आान्तरिक जल-मार्गो वो परिवहत के लिए खोलना, वर्तमान जल-मार्गो का 
सुधार और विस्तार तथा केन्द्रीय एवं राज्य-सरकारो की योजनाओ में समन्वय लाना, 
इत्यादि है । 

(३) विदेशी विशेषज्ञों को आमंत्रित करना--भारत सरकार का एक महत्व- 
पुर्ण कार्य नौ-परिवहन विशेषज्ञ श्री ऑटो पॉपर (000० ९००७८४) को निमन्‍्त्रण देना 
था । एशिया और सुदूर पूर्व के लिए नियुक्त मित्राष्ट्रीय अर्थ-समिति (॥८क्षा०पां० 
06ए्रएम$४० 0 (४५ 000. ९ ए०८४ 8५5७५) की ओर से पश्रान्तरिव जलन्मार्गो 
के विकास के सम्बन्ध मे भारत सरकार को सलाह देने के लिए श्री पॉपर को १६४० 
में यहाँ भेजा गया । उन्होंने भारत सरकार को निम्न सुाव दिए :-- 


( के ) उन सभी देशो नावो को सहकारी इकाइयों मे संग्रठ्ति कर दिया जाय 
जो दस टन अथवा उससे श्रधिक माल ले जाने की क्षमता रखती हैं; 

(ख ) उन्हे नदियों में चलने के निर्मित्त कोई प्रमाण-पत्र (000॥०2०) 
लेना चाहिए ; 

( गे) नावो को उथले पानी से ले जाने के योग्य आवश्यक साधन उपस्थित 
किए जाये । 


उन्होंने इस बात पर जोर दिया कि यदि भारत में जल-मरार्ग सुव्यवस्थित रूप 
भें विकसित किए जाँए और उनसे पूरा-युरा लाभ उठाया जाय तो सिचाई के लिए 
उपयोगी होते के भ्रतिरिक्त वे रेलो के समान ही परिवहन के लिए उपयोगी सिद्ध हो 
सकते है और माल की ढुलाई का व्यय २ पैसा प्रति टन मील तक उतर सकता है 
जबकि रेलों द्वारा यह दो आन! तक होता है। कालान्तर मे देशी नावो के स्थान पर 
आधुनिक ढग की नावो का प्रयोग करने से और भी अधिक सुधार हो सकता है । 


भारत सरकार ने श्री पाँपर के सुभावो को स्वोकार कर लिया और उन्हें 
कार्यान्वित किया। अप्रल १६५१ से भारत सरकार ने भारतीय नदियों मे चलने 
वाली सभी नावो पर पूर्णो नियन्यण रखने के उद्दे इय से १६१७ के अन्तर्देशोय घुआँ- 
कश कातून (रगश्म)वे 50280 ४८७४८ 8८) में सपुचित सशोधन किए. | प्ब सभी 
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घुआ्लॉकशो का पंजोकरण (72८8४ध७४०४) अनिवार्य कर दिया गया है। धुप्राँकों की 
कोटि में न आने बाली नावो का भी पंजीकरण आवदयक हो गया है । इस विषय में 
राज्य की सरकारों को कानून वनाने की आज्ञा दे दी गई है जिसका पालन हो 
रहा है । 

भारत की पनेक नदियाँ जो प्राचीन काल मे नौपरिवहन योग्य थी झब वहुत 
उथलो और नोपरिवहन के लिए सर्वथा अयोग्य हो यई हैं। उन्हे नौपरिवहत योग्य 
बनाने के दो साधन है । एक यह्‌ कि प्रत्येक ऐसी नदी को मिट्टी निकाल कर गहरी 
करते रहे; दूसरा यह कि ऐसी नावे बनाई जाये जो उथले जल में चल सके | प्रथम 
युक्ति ऐसी है जिसके लिए अनेक मूल्यवान यन्त्रो की आवश्यकता है जिनके लिए बहुते 
सा धन चाहिए । फिर उन यन्‍्त्रो को चालू रखने के लिए प्रतिवर्ष बहुत सा घन भौर 
चाहिए भर्थात्‌ भारत जेसे देश के लिए झभी इनका उपयोग वाछनीय नहीं | अतएव 
दूसरी युक्ति का प्रयोग करने का निश्चय किया ग्रया है। इस युक्ति के व्यावहारिक 
मूल्य को एशिया व सुद्ूरपूर्व के लिए नियुक्त श्राथिक ग्रायोग ( 70882 ) ने भी 
स्वीकार किया तथा यह सुझाव दिया कि उथले जल में विशेष प्रकार की नावो के 
चलाने के प्रयोग करके देखे जाये । यदि ये प्रयोग सफल हुं। तो उसी प्रकार की 
योजनायें सारे देश बी उथली नदियों के लिये बनाई जाये। भारत सरकार ने इस 
सुझाव को मान लिया और स्युक्त राष्ट्रीय औद्योग्रिक सहायता प्रशासन (छम्मप्ट्त 
पधणा5 वल्लाएंट्य: हैडॉं5६४००८ है१जांप्रो5:०४०४) से ऐसे आतरिक जल- 
परिवहन विशेषज्ञ बी सेवा उपलब्ध करने की प्रार्थना की जो इस प्रकार की योजना 
बना सके । फलतः अक्‍्ट्ववर १६५२ में संयुक्त शप्ट्रीय औद्योगिक सहायक प्रशासन 
( ए्ग88 ) वी और से नीदरलेंड के श्री जे० जे० घूरी को भारत भेजा थया। 
उन्होने केन्द्रीय जल एवं बिजली गञ्रायोग तथा उत्तरी भारत के कुछ राज्यों की सहा- 
यता लेकर गया और घाघरा मे कुछ प्रयोग किए और अन्त मे यह मत व्यक्त किया 
कि घाघरा नदी के उथले जल मे कुछ विज्ञेप नावे चल सकती है । तदुपरानत गगा- 
बह्मपुत्र जल परिवहन बोड ने श्री सूरी की योजनाग्रो पर विचार करके इस प्रकार 
की तोन योजनायें वताई : एक गगा-घाघरा के लिये, दूसरो ब्रह्मज॒त्न की सहायक 
नदियों के लिए और तीसरी ब्रह्मपुत के लिए । इतयोजनाम्रो पर कार्य हो रहा है और 
पर्याप्त सफलता मिली है । 

(४) गंगा-बह्मपुत्र जल परिवहन बोर्ड--असम, प० बंगाल, बिहार एवं 
उत्तर-प्रदेश वी सरकारो द्वारा जलमार्मों की उन्नति सम्बन्धी योजनाओं में एक-न्यूत्री- 
करण लाने और उन्हे सफत वनाने के विचार से संत १६५२ में गंगा-पह्यपुत जल 
परिवहन वोई की स्थापना की गई । इस वोर्ड म केन्द्रीय सरकार और उपयुक्त चारो 
राज्यो के प्रतिनिधि सम्मिलित हैं । यह बोर्ड उत्तरी भारत के जलमार्गों को उपयोगी 
बनाने के भ्रनेक यत्न करता है । इसने इन नदियों एवं उनको सहायक नदियों के 
उथले पाती में चलने वाली नावों के तौन प्रयोग किए है; नदियो की गहराई बनाए 
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रखते के यत्त किये है तथा जनवरी सव्‌ १६५८ से पटना-छपरा मार्य पर नो-्परिवहन 
सेवा भी प्रारम्भ की है । 

(५) बहु-उद्देशीय वदो-घाटो योजनाएं--प्रथम और द्वितीय योजना मे भारत 
सरकार ने कई बहु-उद्दे शीय नद्दी-घाटी योजनाएं चालू की है। थे दीर्घकालीन योज- 
ताए है और कई पचवर्षोय योजनाम्रो के उपरान्त पुर्०ो हो सकेगी। इनका उदय 
सिंचाई सुविधाएं बढाना, विजली उत्पन्न करना, बाई-निरोध के यत्न करना एवं नौ* 
परिवहन सुविधाएं बढाना है । जिन योजनाओं में नौ-परिवहन सुविधाओं का समावेश 
है उनमे मुख्य निम्नाकित हैं ; -- 

(क) दामोदर घादी योजना--इस योजना के अन्तर्गत रानीगज की कोयले 
की खानो से दुर्गापुर होफर एक नहर कलकत्ता वन्दरगाहू तक बनाई जारही है, जो 
कोयले की खातों मे कलकता तक जलमार्ग बनायेगी । 

(ख) होराकुड गोजना--इस योजना के अन्तर्गत महानदी को मुहाने से 
३०० मील ऊपर तक नौ-परिवहन योग्य बनाया जायेगा । 

(गे) ककरपार योजना--इस योजना के अन्तर्गत सूरत के निकट समुद्र 
से ककरपार बाँध तक और ५० मील ऊपर तक नौ-परिवहन मार्ग प्रस्तुत किया 
जायगा । 

(ध) गंगा बाँध योजना--इस योजना के अन्तर्गत भगा के बाँध से भागीरयी 
नदी तट पर स्थित काँगीपुर नगर तक एक नौन्‍्यरिवहन योग्य नहर बनाई जारही 
है । इसके बन जाने से कलकत्ता से बिहार और उत्तर-प्रदेश तक सीधा जल-मार्ग-बग 
जायेगा और वर्तमात मार्ग ५०० मील से छोटा हो जायेगा । 

(ड) कोसो योजना--इख योजना के पू्णो होने पर कोसी श्रौर ग्रड़क को 
मिला कर नेवाल की सीमा से गगा तक एक अनवरत जल-मार्ग बन जायेगा । 

(घ) रिहन्द योजना--इस योजना के अन्तर्गत रिहन्द और सोन नदियों को 
मिलाकर गगा के उद्गम तक १५० मील नो-परिवहन योग्य झ्ार्ग बनाया जाएगा । 

(छ) घाधरा--घाघरा नदी को गंगा के उद्गम से वहरामघाद नक नौ- 
परिवहन योग्य बनाते का विचार है । 


अन्य नदी घाटी योगनाओ्रो मे से नौ-्परिवहन उद्देश्य का समावेश कोयना, कृष्णा, 
चम्बल, भासरा-तंगल झतयादि योजनाओ। मे है ) 

(६ ) बृहत्‌ बोजना (॥४३७४८४ ए8५)--केन्द्रीय जल तथा विजली झायोग 
[एहछप्रभु १ए४एटए ब्यापे ९०फदा छिणणा॥89०३) ने १६५६ में आतरिक जल-मार्गों 
के विकास के लिए एक दीर्घकालीन योजना (३७४८० 9]99) बनाई थी । इस योजना 
के अनुसार 


(१) पश्चिमो तट से पूर्वो तट तक अविरल (0०7079४०७७) मार्ग बनाने के 
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उद्देइय से गंगा को नर्वदा-ताप्ती से मिलाने के निम्मित्त आयोग ने निम्न चार योजनाएँ 
बनाई है : / 

(के ) नर्वदा को सोन की सहायक जोहिला द्वारा सोन से (जो गंगा की 

सहामक है) मिलाना ! ह 


( स्) होरत और कटती द्वारा (जो त्रभशः नर्मदा और सोन की सहायक 
हैं) नर्मदा को सोन से जोड़ना । 


(ग) कर नदी द्वारा (जो नर्मदा की सहायक है) नर्मदा को धम्बल से 
(जो यमुना को सहायक है) जोडना । 


(घ ) केत और हीरन द्वारा (जो क्रमशः यमुना श्रौर केत की सहायक है) 
नर्मदा को यमुना से जोडना । 


(२ ) इसी भांति पश्चिमी तट से पूर्वी तट तक जलमार्ग बनाने के लिए 
नर्मदा को गोदावरी से जोडा जाएगा ठाकि वस्वई, मच्य प्रदेश और आन्थ्र का पृष्ठ" 
देश जलमार्ग द्वारा भिल जाय । 


(३ ) पूर्वी और पश्चिमी तटो के बीच एक दूसरा जलमार्ग बनाने के विचार 
से आयोग ने वारथा (जों गोदावरी की सहायक है) द्वारा ताप्ती को गोदावरी से 
मिलाने का भी सुकाव दिया है। 

( ४ ) चौथी योजना दारए उत्तरो भारत को दक्षिणी भारत से भिलाने का 
विचार है पर्थात्‌ केलकत्ता वन्दरगाह से कटक और मद्रास होकर कोचीन तक एक 
जलमार्ग बन जायगा । इसके लिये सोन ओर रिहन्द (जो गंगा और सोन की सहायक 
हैं) तथा हसदो (जो महानदी की सहायक है) नदियों द्वारा गगा को महानदी से जोड़ा 
जायगा। 

(७) भ्रान्तरिक जलपरिवहन समिति--इस थोजना पर विचार करने श्रौर 
प्रान्तरिक जलमार्गो से सम्बन्धित अन्य कार्यक्रम को उठाने के लिये भारत सरकार ने 
श्री त्री० के० गीखले के सभापतित्व मे १६ फर्वरी १६५७ को एक विशेषज्ञ समिति 
नियुक्त की । इसने जलमार्गो के विकास के अनेक सुझाव दिए । जलमार्गों का वेज्ञानिक 
वर्गीकरण, प्रशिक्षण सुविधाएं बढाना, देशी नावो का शीघ्र संगठत करना, सदियों पर 
उतराई व्यवस्था करना, अन्तर्देशीय वन्दरगाहों का सुधार, उथली नदियों मे चलने 
योग्य नादो का निर्माण, ५०० करोड रु०्से पूजी व्यवस्था इत्यादि सुझाव मुख्य ये । 
सर्मित ने विजली एवं जल झायोग द्वारा बनाई गई वृहद योजना को ३० वर्ष उपरान्त 
कार्यान्वित करने का विचार व्यक्त किया | 


(८) पंचवर्धोष योजनाएं--यद्यवि भारत सरकार ने अस्तर्देशीय जलमागों के 


महत्व वो स्वीवार कर लिया था, किन्तु प्रथम पंचवर्षीय योजना मे कोई विश्ञेप कार्य- 
कऋरम इस सम्बस्ध में नहीं उठाया गया । तो भी विशेषज्ञों की सहायता लेकर विकास 
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योजनार्ये बनाने, उनके नि्भित्त सर्वेक्षण वार्य करने एवं प्रयोगों द्वारा उनकी व्यावहा- 
रिकता जाँचने का यत्न कया गया पग्रौर २६ लाख रुपए इस तिमित्त ब्यय किये। 
द्वित्तीय योजना मे कुछ कार्यक्रम जलपरार्गों के विकास का उठाया गया और उसके 
निमित्त ३ करोड रुपए नियत किए । सन्‌ १६५८ में योजना कुछ कठिताइयों मे पोंस 
गई । झ्तएवं यह धन-राशि घटाकर १*४२ करोड रुपए कर दी गई । इस घन-राशि 
द्वारा तौन्‍परिविहन योग्य जलमार्गो का सुधार, सर्वेक्षण कार्य, नदी तट के घाटो एवं 
बन्दरगाहो का सुधार इत्यादि कार्प किये गये । इसमे लगभग ७५ लाख रुपया ज्यय 
हुआ । तृतीय योजना के लिये झआन्तरिक जल परिवहन सर्मिति ने ५० करोड़ की 
व्यवस्था का सुफाव दिया था । परिवहत मत्रालय ने ४० करोड़ की योजनाये बनाकर 
योजना आयोग के पास भेजी थी, किन्तु योजना-आयोग ने केवल ६ करोड रुपए की 
की स्वीकृति दी है। इसके श्रतिरिक्त राज्य-सरकारो ने १४ करोड़ रुपए अपने साधतो 
से लगाने का निश्चय किया है । इस भाँति ७-५ करोड रुपए जल-सार्गों पर व्यय किए 
जायेगे । 

केन्द्र और राज्य-सरकारो के सहयोग एवं उक्त प्रयत्नों के द्वारा यह झ्राशा 
की जाती है कि अन्तर्देशीय जल परिवहन शीघ्र अपने प्राचीन वभव को प्राप्त करने 
में सफल हो सकेगा । 


3 आ 


पोतचालन 


( हछाएएण्ड ) 





पोतचालन का महत्व 

पोतचालन परिवहन के प्राचोनतम साधनों मे से एक है और झ्ाज भी इसका 
स्थान सबसे महत्वपूर्ण है । विश्व के ग्रन्तर्राष्ट्रीय व्यापार के लगभग तीन-चौथाई का 
परिवहन पोतो द्वारा होता है जिसमे वह सब कच्चे पदार्थ भी सम्मिलित हैं जो आ्राघु- 
निक उद्योग-घन्धो एवं प्राधुनिक सभ्यता के आधारभूत प्रतीक समझे जाते है । जलयान 
की अनुपस्थिति भे विश्व के अन्तर्राष्ट्रीय व्यापार और ग्रांधुतिक सम्यता की हम 
कल्पना भी नहीं कर सकते । 

महत्काय व्यवसाय और विशेषीकरण आधुनिक सभ्यता के झाधारभृत स्तम्भ 
है। इन दोनो का प्रतिपालन विस्तृत बाजार पर निर्भर है भौर विस्तृत बाजार का 
जनक जलयान है । जलयान समुद्रपार के देशो के साथ सम्पर्क स्थापित करके सम्यता 
प्रौर संल्कृति के प्रसार का साधन बत गया है। 

जलयान और व्यापार का ही परस्पर घनिष्ट सम्बन्ध नहीं; श्रौद्योगिक विकास 
भी पोतचालन से सम्बद्ध है। बिना उद्योग-धन्धी के व्यापार का अस्तित्व नहीं । 
अतएव किप्ती भी देश के पोतचालन के विकास के साथ वहाँ का झौद्योगिक विकास 
सम्बंद्ध होता है। भोद्योगिक विकास का अवश्यम्भावी परिणाम पोतचालन का विकास 
है, क्योकि देश के उपयोग से बची हुई उपज विदेश भेजनी पडती है। 


स्वर्य पोतचालन एक मूलभूत उद्योग है जो अनेक उद्योगो को जन्म देता है । 
जहाज-निर्माण, रंग-रोगन (227७), लोहा ढलाई, लोहा व इस्पात उद्योग तथा 
इंजन, लंगर, जजीरे, रस्सियाँ, घडियाँ, निमिषमान (एम्रणा०्णधप), पथ-प्रदर्शक 
दस्तिचक [उपत्टयपाह ह८थ) और अन्य इसी प्रकार के अनक यन्त्रों व वस्तुओं के 
बताने के कार्यालयों को जम्म देता है जो वहुधा जहाज बनाने, उसे सुसज्जित करने 
अथवा उसके पोषण (ए0४:४८००7०८) के लिए आवश्यक होते है। 


डी 
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इ गलेंड, फ्रास, हालेड इत्यादि देशो के औपलनिवेशिक साम्राज्यो का उद्मव 
ओर विकास केवल जलयान द्वारा ही हुआ है । जलयानो ने ही ब्रिटेन जेंसे छोटे-छोटे 
देशा को ससार के महान व्यापारिक राष्ट्रो मे परिवर्तित कर दिया है जिसके द्वारा वे 
अपनी सघन झ्ौद्योगिक जनसंख्या का पालन-पोषश करने में समर्थ हो सके हैं। युद्धन्‍ 
कालीन जहाजी बस ने विश्व के इतिहास मे भारी परिवर्तन कर दिखाए हैं। पिछले 
विश्वव्यापी भीषण युद्धो मे जहाज का स्थान स्थल सेना, नौ सेना और वायुबल से 
कम नहीं रहा । 

इन्ही बातो को ध्यान म॑ रफ़कर प्रत्येक देश झपने यहाँ के पोतचालच व्यवसाय 
पर निकट दृष्टि रखता है, उसे प्रोत्साहन प्रदान करता है और सरक्षण एवं आधिक 
सहायता देता है, और कोई-कई देक्ष उसके प्रबन्ध और प्रशासन मे भी प्रत्यक्ष भाग 
लेना है। इन कारणो के अतिरिक्त देश की सरकार के लिए इस उद्योग के प्रति 
रुचि जागरण का एक कारण यह भी है कि पोतचालन स्वय एक बडा व्यापार है । 

पोत्तचालन का विश्व की अर्य-ब्यवस्था पर बया प्रभाव पडता है, इस प्रइन का 
उत्तर देते हुए एक अमेसरिकन विश्न्‌ लिखते हे कि “विश्व की विभिन्‍त जातियों मे 
परस्पर आ्राधारभूत वस्तुओ। के विनिमय वी भावना अन्तर्राष्ट्रीय पोतचालव वा जन्म 
देती हैं। यात्रियों के भ्रावाप्मन भे भारी कप्ती होने पर मी कोई राष्ट्र भपानक परिणामों 
से बच सकता है, वायुयाव, रेडियो व समुद्री तार द्वारा विदेशी डाक व्यवस्था के छिल्न 
भिन्न होने वर भी जीवित रह सकता, तथा बने हुए माल के सीमान्त व्यापार के बन्द 
होने पर भी हानि से वच सकता है, किन्तु आधारभूत वस्तुओं के परस्पर आदान-प्रदान 
के बन्द होने स विश्व के राष्ट्रो की अर्थ-व्यवस्था सकटकालीन स्थिति को पहुँच जायगी 


और जातियो की उन्रदि का मार्ग सर्वथा प्रवरद्ध हो जाएगा ४” वे इसे सहव नहीं 
कर सकते । 


आगे यही महानुभाव लिखते हैं कि “सागर-तल पर अलपानों के बिना चले 
एशिया निवासी अपने दीपको में अमेरिकन तेल गही जला सकते , न दुरवर्ती देश 
अमेरिका के गेहूँ का ही उपयोग कर सकते हैं, न यूरोपवासी अपने पहाँ दी भूमि मे 
उतनी गहनता के साथ लेती कर सकते हैं, न अगेरिकावास्तों इतना सस्ता तथा इतनी 
भ्रधिक मात्रा म उच्चकोटि का लोहा व इस्पात उपन्त कर सकते है , और न ब्रिटेव- 
निवासियों को न्यूजोलेंड और अर्जेनटाइना का ताजा माँस प्राप्त हो सकता है। यह्‌ 
जहाज के द्वारा ही सम्भव है जो कि मूलभूत वस्तुओ को अमित्त मात्रा में सस्तेन्‍्माडे 
घर ले ऊाता हैं ओर इछ मरि घर, शरीर रु फनुण्ये, को, फिसी उद्येण प्रधान 
स्थान पर केन्द्रीमूत कर देता है । इसी भांति यह प्रश्शीतन-पोत (९८४8८००४० शाए) 
की कृपा के रा हो सम्भव है कि एक क्षत्र द्वारा उत्पन्न खाद्य पदार्थ विश्व के देनिक 
भोज्य पदार्थ का वार देते हैं 

ब्यावार म सतुलन (897८० ०६ 98५४७९८7५७) स्थापित करने के दृष्टिकोण 
से भी पोतचालन का महत्व कम नही है, क्योवि' जहाजी भाड़े को बहुघा ऋह्श्य निर्यात 
(फण्॥ण७ ५६०७) दी सन्ञा दी जाती है । 
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अनेक देश जहाजी शक्ति वढाने मे अपनी मान दृद्धि और राष्ट्रीय गौरव सम- 
भते है। बीसवी शताब्दी मे राष्ट्रीय पोतचालन का राष्ट्र रक्षा सम्बन्धी महत्व भी 
बहुत बढ गया है । अनेक देशो ने इस बात को खुल्लमखुल्ला स्वीकार किया है कि 
उन्होने अपने पोतचालन की उन्नति अन्य बातो के साथ-साथ युद्ध काल के लिए भी 
की है। इस भाँति आज प्रत्येक सामुद्रिक देश (:र्धवमाप्ं्ा० ०००७५) अपने पोतचा- 
लत उद्योग को एक महात्‌ राष्ट्रीय सम्पदा, अपनी राष्ट्रीय नीति का एक शक्तिशाली 
यंत्र, अपने व्यापार-व्यवसाय वृद्धि का झ्रावश्यक्र अंग, तथा राष्ट्रीय संकट काल के 
लिए प्रतिरक्षा (0८८८४) का द्वितीय बल (8००४0 76) समभता है । 
पोतचालन श्रोर राष्ट्रीय नीति 

भारत एक महान सामुद्रिक शक्ति है । ३,५०० मील लम्बा हमारा समुद्र तट 
है । प्राचीन काल में हमारे इस विस्तृत समुद्र तट पर ऐसे ग्रतेक बन्दरगाह थे जो श्रब॑ 
उपैक्षित अवस्था में है और जहाज ठहरने के सर्वथा अयोग्य हो गए हैं। झाज से 
पाँचसौ वर्ष पूर्व के विजयनगर राज्य मे, जो उस समय सारे दक्षिण भारत में फैला 
हुआ था, लगभग ८४ मुख्य बन्दरगाह थे जिनका अब नाभ भी नहीं रहा। श्रब देश 
में केवल छः मुख्य बन्दरगाह है जिनसे कि देश के सामुद्रिक व्यापार का एक बड़ा 
भाग झाता जाता है। यह स्थिति देश की नियोजित प्रर्थ-ब्यवस्था के प्रनुकूल नहीं । 


भारत का सामुद्रिक व्यापार भो विज्ञाल एवं विस्तृत है; लगभग ४०० 
लाख टन माल और दो लाख यात्रियों का प्रतिवर्ष यहाँ आवागमन होता है। 
हमारे सामुद्रिक व्यापार का वाषिक मूल्य लगभग १,६०० करोड रुपए है जो 
विश्व के व्यापार का लगभग १३ प्रतिशत है, किन्तु भारतीय जहाजी बेडा विश्व के 
जहागी बेडे का लगभग आधे प्रतिशत के बराबर है । यह स्थिति स्वतन्त्र भारत की 
बढ़ती हुई प्रतिष्ठा के साथ मेल नही खाती । ब्रिटेन का विदेशी व्यापार विश्व के 
व्यापार का लगभग १० प्रतिशत है, किन्तु वहाँ का जहाजी बेड़ा विश्व के जहाजी बेढ़े 
के १६ प्रतिशत से भी अधिक है । इसी भांति सयुक्त-राष्ट्र अमेरिका का अन्तर्राष्ट्रीय 
व्यापार लगभग १७ प्रतिशत है, किन्तु उसबी जहाजी शक्ति लगभग ३० प्रतिशत है । 
जापान, जर्मनी और इटली ने भो जिनके जहाजी बेडे द्वितोय विश्व-युद्ध मे लगभग 
शुन्यवत हो गए थे, इस क्षंत्र मे अच्छी उन्नत कर लो है। केवल भारत ही ऐसा 
राष्ट्र है जो इस सम्बन्ध में अभी अपने आात्म-गौरव को नहीं प्राप्त कर सका । 


१६४६-४७ में पोतचालन पुनर्तिर्माण नीति निर्धारक समिति ( पे८००७७- 
घधण्टंणा 7००9 $००७-००ग्रगरधं॥०८ ०० 57 फछांग्रह) ने भारतीय अन्तर्राष्ट्रीय व्यापार 
का लगभग ४० प्नतिदत भाग भारतीय जहाजो मे ले जाने का लक्ष्य बताया था । इस 
लक्ष्य प्राप्ति के लिए ५ से ७ वर्ष का समय रसा गया था । यह सात दर्ष को ग्रवधि 
समाप्त होने के उपरान्त भी हम अपने जहाजो में अपने अन्तर्राष्ट्रीय व्यापार का केवल 
१० प्रतिशत से भी कम ले जाने में समर्थ हो सके हैं । ब्रिटेन (४६%), संयुक्त-राष्ट्र 
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(८५%), जापान (७१५) व नावें (५ ७९%) इत्यादि देश झभो तक हमारे गन्तर्राष्ट्रीय 
व्यापार के एक बड़े भाग को से जाते हैं। इस भाँति अपने उक्त लक्ष्य-प्राप्ति के लिए शमी 
हुमे लम्बा रास्ता ते करता है। फिर इस आर्थिक परावलम्वन के दृष्परिणाम भयानक 
लिकलते हैं। श्रापार घनराशि (लगभग १५० करोड रूपए) हमे प्रतिदर्ष विदे पे जहाजी 
कृम्पनियों को जहाजी भाड़े के रूप मे देनी पडती है जो हमारे प्रतिवूल व्यापार संतुलन 
को बढ़ाने मे बहो काम करती है जो भ्रग्नि मे प्राहुति ॥ प्रावकलन समिति (07088 
(ए०प्रफापत्ट) ने अनुमान लगाया है कि १६५१ और १६५२ में क्रमशः ४७*२४ लाख 
दस और ३८*६४ लाख टन खाद्यानज्ञ भारत ने विदेशों से संगाए। इनका एक बड़ा 
भाग विदेशी जहाजो मे आया, मारतीय जद्दाजो भे केवल ३ ८८ लाख टन और ३*२५८ 
लाख टन खाद्यान्न ऋषश लाए गय॥ १६५१ में इस माल के मंगाने में हमे ४० १२ 
क्वरोड रुपए और १६५२ म ३७८८ करोड रुपए देने पडे जिसमे से केवल १*६५ और 
१५६ करोड़ एपए भारतीय कम्पनियों के हाथ लगे और शेष ३८४७ और ३६२६ 
करोड रुपए क्रमश विदेशी कम्पनियों को गए । इस अस्वस्थ प्रवाह को झ्ीक्ष बन्द 
करने के लिए हमें श्पन जहाजी बेडे का विस्तार करना है। 


भारत को भौगोलिक स्थिति भी उसके जहाजी बेड़े को समुजत बनाने को शोर 
सकैत करती है। हिन्द महासागर में भारत की स्थिति प्रत्यन्त महवपूर्ण है। दक्षिणी 
और दक्षिणो-पूर्वो एशिया मे भारत की केन्द्रीय स्थिति है | पश्चिम से पूर्व और पूर्व से 
पदिचम जाते वाले सभी जहाज भारत के निकटवर्ती समुद्रो से होकर जाते हैं । भारत 
की यह स्थिति व्यापारिक दृष्टि से ही नही, सेनिक दृष्टि से भी अत्यन्त महत्वपूर्ण है। 
अंत" हमे अपने जहाजी बेडे की दृद्धि की ओर ही ध्यान नही देना, श्रपनी नौसेना 
(४७५४५) के बल को भी बढाना है । 


इस समय हमारी व्यापारिक स्थिति अनुकूल नहीं, सद्‌ १६५६-६० में हमारा 
व्यापारिक शेष (09906 ए ?8५7८७१) १८१ करोड रुपए से हमारे प्रतिकूल था । 
अपने कुल अ्रायाव निर्यात पर हमे प्रतिवर्ष लगभग १५० से २२५ करोड रुपए जहाजी 
भाडे के रूप मे देने पड़ते हैं । देश की जहाजी स्थिति के सुधार से इसका एक बड़ा 
भाग देश भे रह सकता है और देश को प्रावश्यक विदेशी विनिमय [ए०थएा३ 
€5०४०॥8९) प्राप्त हो सकता है । 


भारत ने विदेशी शासत से छुट्कार पाने के उपरान्त आर्थिक स्वतन्त्रता को 
और पेर बढाया है। श्रौद्योगीकरण की अनेव योजनाये बनाई जा चुकी हैं भीर प्रति 
दिन नई-सई योजनायें वन रही हैं तल कम दर्प दो वर्ष नही वोसिया वर्ष तक जारी 
रहेगा । यद्यपि हमार प्रझुश्ध “हूँ इप्लैसदियो को अभावग्रस्त जनता को आवश्यक उपभोग 
सामग्री उपलब्ध करना है, कदर कुछ उपज व माल विदेश भो भेनना आवश्यवा 
है, वयोकि बिच्ला ठिर्यात के आयात सम्भव नही और झपनी औद्योगिक योजनाओं को 
सफलता के लिए हसे भ्रभी कुछ काल तक विदेशों पर निर्भेर रहना है । इस उद्देश्य 
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प्राप्ति के नि्मित्त हमें अपनी वस्तुप्तों की खपत के लिए नए-लए बाजार खोजने 
ब्रावश्यक हैं। इतिहास इस वात का साक्षी है कि नए बाजारों की खोज राष्ट्रीय 
पोतचालन उद्योग की उन्नति के बिना सम्भव नही अर्थात्‌ पीतपचालन नए बाजारों के 
लिए मार्य खोलने मे भारी सहायता पहुँचाता है। इस तथ्य को राजकोपीय आयोग 
(छ4८ढं 0०0०४) ने झपने १६४६-१० के प्रतिवेदन मे स्वीकार किया धाओर 
पोतचालन के विकास को आ्राधारभूत उद्योगों के समान ही महत्वपूर्ण स्थान दिया है।* 
पोतचालन की विशेषताएं 


कई बातो भे पोतचालन अन्य परिवहन के सावनो से विचित्र है। इसके संग 
'ठन गौर संचालन के मूलाघार बहुया श्रलिखित कानून और नियम हैं। कुछ ऐसी 
व्यावहारिक प्रयायें पड गई हैं जो सर्वभान्य हैं ग्रौर जिनका पालन सार्वभौमिक हित 
में आवश्यक है| इन्ही प्रयाओ (000५८०४०॥५) से विश्व भर के उद्योग का संगठन 
औ्रौर संतरालन होता है। परिवहन के इतिहास में पोततचालन भपूर्व स्वतन्त्रता का 
रसास्वादन करता रहा है। विश्व के जितने उद्योग हैं उन सब में व्यापक और अन्तर 
रष्ट्रीय उद्योग पोतचालन है। इसकी प्राचीन परम्परायें इतनी सजीव एवं शक्तिशाली 
है कि अपने क्षेत्र मे वे अनुपम और अद्वितीय हैं । 


संभवत: इन प्राचीन प्रथाश्रो की शक्ति सम्पन्नता का ही परिणाम है कि पौत- 
चालत के लिए किसी अन्तर्राष्ट्रीय विधि विहित नियम की प्रावश्यक्ता नहों समझी 
जाती । समुद्रो और वन्दरगाहो का प्रयोग सा्वभौमिक माना जाता है; इनका द्वार सभी 
देशी एवं सभी जातियो के जहाजो के लिए सदेव खुला रहता है। इसमे कोई भेदभाव 
नहीं किया जाता झौर न कोई बाधा डालो जाती है। इसो वारण इस क्षेत्र में ऐसे 
व्यापक अत्तर्राष्ट्रीय नियमों की झ्रावश्यकता नही जिनकी वायुयान, रेल, नदी ग्रथवा 
रेडियो के क्षेत्रों मे आवश्यकता होतो है। 
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अ तर्राष्ट्रीय विषयों में अनेक वर्षो तक पोतचालन एक ग्रात्मशासित व्यवसाय 
रहा है। किसी भी देश मे न सरकारी जहाज थे श्र न उनके सचालन पर कोई 
सरकारी नियत्रएु था। इस उद्योग से सम्बन्धित न बोई अन्तर्राष्ट्रीय पारिभाषिक 
(८णा्ां८भ) नियम थे और न कोई श्रम सम्बन्धी विधिवत कानून । केवल प्रथम 
विश्व-युद्ध के उपरान्त इस प्राचीन व्यवस्था मे कुछ परिवतेद प्रारम्भ हुए और विभिक्ष 
देशो की सरकारो में इस उद्योग के प्रति रच वृद्धि हुईं । इस उद्योग को विधिवत्‌ 
नियमवद्ध करने भ्रौर सार्वजनिक रक्षा के विचार से अनेक सरकारों ने बुछ अन्तर्रा- 
च्ट्रोय प्रथाओ का संगठित सक्‍लन क्या तथा भगन्वर्राष्ट्रीय श्रम सम्बन्धी नियम 
बनाए । कुछ राप्ट्रो ने जहाजी कम्पनियों मे आथिक अधिकार भी प्राप्त कर लिये 
प्रौर कुछ राष्ट्र सारे जहाजो बेडे के स्वय स्वामी वन गए तथा उनके संचालन पर पूर्ण 
अधिकार प्राप्त कर लिया । यद्यपि अन्तर्राष्ट्रीय श्ौद्योगिक नियमों का १६०६ मे ही 
प्राविर्भाव हो चुका था, किन्तु इनका वस्तुतः विकासक्रम १६१२ की प्रबल दुर्घटना 
(ए१४७॥० १$850९) के उपरान्त ही प्रारम्भ हुआ । जहाज-निर्माण और पोततचा- 
लन भ उस सरकारी हृप्तक्ष प के कई वारणए थे । सबसे बडा कारण पोतचालन का 
प्राधुनिक युद्ध के लिए महत्व है । दूसरा कारण प्रथम विश्वयुद्ध के उपरान्त प्रत्येक 
देश म थाथिक राष्ट्रीयता वी भावता का जागरण था झौर अन्तिम कारण १६२६-३० 
के आधिक प्रवसाद का पोतचालन पर असच्न दुष्प्रभाव था । इस आ्राधिक मन्दी से 
पोतचालन को भारी धक्का पहुँचा और विना सरवारी सहायता के उसबा जीवन 
सकटापन्न हों गया। अतएव देश को सरबारो को उसकी रक्षा के लिए भ्रागे 
आ्राना पडा । 


पोतचालन ने अपनी स्वच्छः्द स्वतन्त्रत्म का दुश्पयोग भो किया है और उसे 
स्वेच्छाचारिता का स्वछूप दे दिया है। अपनी स्वतन्त्रता के द्वारा जहाजी कम्पनियों 
ने पारस्परिक प्रतियोगिता को उस चरम सीमा को पहुँचा दिया जो परिवहन के पन्य 
किसी क्षेत्र मे दुर्घभ है। पोतचालन के इतिहास में भाष कक प्रयोग के उपरान्त भाडा- 
प्रतिस्पर्दधा का एक घमासान युद्ध छिड़ गया और जहाजी कम्पतियाँ एक दूसरे का 
गला घोटने पर उत्तारू हो गई । झ्नेक बार सम्मेलनो (९०४थि८१०६४) थौर संयुक्त 
सनिधियो (2००७) द्वारा ज्ञान्ति और सुब्यवस्था स्थापित करने के प्रयल किए गए, 
किन्तु कुछ ही काल मे फिर से भ्रतिस्पर्दा का युद्ध छिड़ यया और अ्रन्त मे इस प्रथा 
के युद्ध ने इस क्षेत्र मे विश्वव्यापी रूप. धार कर जिया, ). सज़ १३६३६ मे, गत ऋए, 
एक प्रकार से स्थायी बत गई। जहाजो कम्पनियों की इस नोक-भोक वा विस्तृत 
विवरण आगे के पृष्ठो मे किया जाएगा। हाँ, यह कहने मे कोई अत्युक्ति नहीं होगी 
कि प्रतिस्पर्दा, स्वतत्त्रता और स्वशासन पोतचालन के जन्मसिद्ध अधिकार है जिन्हे 
कोई सरवार अथवा प्न्य पाथिव शक्ति इस उद्योग से नही छीन सकती ॥ 
पोतचालन के भ्रार्थिक सिद्धान्त 


स्थायी पथ्ऊ--पोतवालन का स्थायो पथ रेल एवं सडक से भिन्न है , समुद्र-पथ 
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प्राकृतिक होता है जबकि रेल भ्रौर सड़क पय कषत्रिम होते हैं। रेल-पव की भाँति 
समुद्र पर किसी संस्था प्रथवा देश विश्वेष का अधिकार नही होता ; वह सभो के लिए 
सदेव खुला रहता है। प्राकृतिक देन होने के नाते यह अ्रनुमान लगाया जा सकता है कि 
समुद्र मे किसी नियत मार्ग से जलयान नहीं चलते होगे; किन्तु ऐसा नही है । बहुकते, 
डूबने तथा अत्य संकटों से बचने की हृष्ठि से समुद्रो मे मार्ग निर्धारित कर लिये गए हैं 
और उन्ही मार्गों से जहाओ का आवागमन होता है। तो भो इन मार्गों पर क्सीं 
कम्पनी प्रथवा जाति का एकाधिकार अथवा प्रमुत्व नही होता । पनामा, स्वेज, कोरिय, 
कील इत्यादि कुछ कृत्रिम भार्गों पर कुछ जातियो का प्रमुंत्द है और वे प्रयोक्ताश्रों 
पर कर लगाते हैं, किन्तु उनके प्रयोग के लिए भी सभी के लिए समान तियम बरतें 
जाते हैं ; किसी के प्रति कोई पक्षपात नहीं दिखाया जाता । हाँ, सामान्यत: किसी 
देश के समुद्र तट से तीन पील की दूरो कक उस देश का ग्राधिपत्म समभा जाता हैं 
प्रौर उप्त क्षेत्र मे वह देश तदनुसार प्रतिबन्ध लगा सकता है । केवल प्रास्ट्र लिया, 
पीछ, चिली व ईक्वेडोर ऐसे देश हैं जो अपने समुद्र तट से २०० मील तक प्रपरना 
प्रभुत्व बतलाते है । इनकी देखा-देखी अन्य देशो में इस प्रकार के भगड़े उठने लगे हैं । 
सामुद्रिक मार्ग चिन्हित होते हैं; जहाँ-तहाँ दीप-स्तम्भ स्थापित विए जाते हैं; 
और कोयला, अन्न, पानी इत्यादि फ्री सुविधायें दी जाती हैं; दो भी इस मार्ग पर रेल 
की भाँति कोई पटरी भ्रथवा सड़क की भांति कंकड पत्थर बिछाने की ग्रावश्यकर्ता 
नहीं होती । फलतः इसके निर्माण झ्लौर पोषण (१४भंग्राषशथ7०) में ' रेल प्रधवां 
सड़क पदों की अपेक्षा बहुत कम व्यय होता है। इसके नियम भी रेल व सड़क के 
नियमों से सर्वया भिन्न होते हैं। 
सौमान्त सुविधायें->रेल की भाँति पोत ठहरने व माल उतारते-घढाने के 
लिए पोतचालन मे न तो स्टेशनों ग्रथवा सीमास्त-सुविधाम्रो का होना अमिवार्य हो है 
प्रौर त सडक वी भाँति उनके अभाव में ही काम चल सकता है, तो भी इतके निर्माण 
व पोषण का भार रेल की भाँति पोत कम्पनी पर नही पड़ता, वरवु पोत प्रधिकारियों 
पर पड़ता है जिसके वदले में वे जहाजो से कुछ कर अवश्य लेते हैं । 
पोत (8भ95)--रेल व सड़क की भाँति विभिन्न उद्देश्य के लिए विभिन्न 
प्रकाद के जहाजो की आवश्यकता होती है, किन्तु सडक की भाँति पोत॑घालन की 
प्रत्येक इकाई स्वयं स्वतन्त्र एवं शक्ति सम्पन्न इकाई होदी है; रेल की भाँति एक इस्जन 
के पीछे झनेक डिब्दो का लगाव नही होता । रेल का इन्जन एक समय मे उतने ही 
डिब्बे ले जाता है जितने वी श्रावश्यकता होती है; किन्तु पोतचालन भे माँग के घटने- 
, बढ़ने के साथ-साथ इस प्रकार के परिवर्तन सभव नही वयोकि जहाज एक स्वतन्त्र एवं 
प्रविभाजित इकाई होता है। जहाज चाहे पूरा भरा हो, ग्रधूरा भय हो ग्रंथवा पूर्णतः 
खालो हो, उसे अपनी यात्रा पूरी करनी ही होती है । क 
व्यय--सरवारी वोषाध्यक्ष की र्माति पोताध्यक्ष को आय से पूर्व व्यय पर 
ध्यान देन पड़ता है । अमित घन व्यय करके उसे न्यूनतम सेवा के लिए अपने को 
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सन्नद्ध रखना पडता है। सरकारी अधिकारी व्यय के अनुरूप आय में घटा-बरढी करने 
में स्व॒तन्त्र होते हैं, किन्तु पोताध्यक्ष को वह स्वतस्त्रता श्राप्त नहीं। उसे अपनी सेवा 
के लिए माँग उत्पन्न करनी व बढानी पड़ती है। पोताध्यक्ष को अपने ग्राहको को ही 
सन्तुष्ट नही करना पडता, वस्तु भागीदारों (504८छणेतथाई) की भी छचि वृद्धि 
करनी पडतो है। इस भाँति पोताव्यक्ष की स्थिति कठिन ही नहों अन्धकारपूर्णा होती 
है, उपे औंघेरे म टदौलना पडता है । 

सयुक्त व्यय--रेल उद्योग की भाँति पोतचालन में भो सयुक्त-व्यय वा सिद्धाग्त 
आशिक रूप म लागू होता है, पूर्ण रूप ने नहीं। पोतचालन मे लागू होने से पूर्व 
इसके ग्रादर्श स्वरुप में दो सशोधन आवश्यक समझे जाते हैं। प्रथम सशोधन सेवा 
को सौमान्त उपयोगिता के अनुसार करना पडता है और दूसरा माल के स्ेष्टन 
के अनुप्तार । 


जिन उद्योगों भे सयुक्त व्यय का सिद्धान्त अपने मूल रूप मे लागू होता है, 
उनमें विकल्प (0५०४) के लिए कोई ग्रुजाइश नहों होतो। मुख्य वस्तु के उत्पा- 
दन के साथ साथ गौण वस्तु का भी उत्पादन प्रवृश्यम्भावी होता है, एक वस्तु के 
उत्पादत में घढा-बरढी करने के साथ ही अन्य वस्तुओं के उत्पादत में भी ब्रानुपातिक 
घटा-बढ़ी स्वत, हो जातो है । यह उत्पादक को इच्छा पर निर्भर नही है। पोल्चालन 
भे यह बात नहीं । पोताध्यक्ष कुछ सीमा तक अपनी सेवा का इच्छानुसार स्वर्प 
परिवर्तत कर सकता है । चाहे वह यात्री यातायात (४४०) की वृद्धि करे और 
चाहे भाल यातायात की । माल के क्षेत्र मे भी वह चाहे तो केवल र॑ई यातायात 
(याद वह पर्याप्त मात्रा मे उपलब्ध हो) ले जाए, चाहे चावल, चाहे कोयला ग्रथवा 
प्रन्‍्य माल । इमी भाँति यात्री यातायात के क्षत्र में चाहे बह निम्न श्रेणी (0८७) 
के यातवियो को सेवा प्रदान करे, चाहे उच्च श्रेणी (2३09७) के यात्रियों को | किन्तु 
पोताध्यक्ष को इन बातो में पूर्ण स्व॒तस्त्रता प्राप्त नही, उसको स्वतन्त्रता विभित प्रकार 
केयातायात की भांग से सीमावढ़ होती है । यदि किसो एक हीं प्रकार के यातायात 
(पाल अथवा यात्रियो) से उसका पूरा जहाज नही भरा जा सकता तो उसे दुसरे 
प्रकार के यातायात को अपेक्षा करनी पडती है और सेवा के लागत-व्यय को उन समीँ 
सातायात वी इकाइयों पर किसी वेज्ञानिक ढड्छ ते नहीं प्रानुणानिक दर से बाँटना 
पडता है। इस भाँति संयुक्त व्यय का सिद्धान्त आशिक रूप भे आ उपस्थित 
होता है | एक ही प्रकार के यातायात्त से जहाज पूर्णो भरे जाने के उदाहरण थोड़े 
ही हो सकते हैं । 

इस झानुभानिक विभाजन के लिए पोताध्यक्ष को प्रत्येक प्रकार के मातायात 
की माँग का सहारा लेना पडता हैं। जिस यातायात की सोमान्त उपयोगिता अधिक 
होती है उससे अपेक्षाकृत अधिक भाडा लिया जा सकता है झौर जिम्तकी सीयान्त 
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उपयोगिता कम होती है उसने कम । मलावार तट से जाने वाले मसालों की भारिषल 
की जठाओं वी अपेक्षा रंगून मे सीमान्त उपयोगिता अधिक है। ग्रतएव मताली का 
भाड़ा भी जठाओं दी प्रपेक्षा अधिक लिया जाता है। इसी भाँति कलकत्त से जाने 
वाले वोयले की सीमान्त उपयोगिता जापान की अपेक्षा कोरिया में अधिक है। प्रठः 
उसी के अनुरूप दोनों स्थानों के जहाड़ी भाड़े मे भी अन्तर है। 


एक हो उद्गम से उदय होने वाली दो या अधिक वस्तुओं की सीमान्त उप- 
योगिता भिन्न होने के बारण उनता मूल्य भिन्न होता है तथा उन्हें बिक्नी के योग्य 
बनाने के लिए उठ पर कुछ श्रलय व्यय भी करने पड़ते हैं । इस प्रकार संयुक्त व्यय 
का सिद्धांत अंशत: संशोधित हो जाता है । ऐसे हो एक संशोधन की ओर संवेप्टन भिन्न 
होने के कारण जहाजी भाडो के भिन्न होने की क्रिया संकेत करतो है । 


बविज्ञाल संगठन [8९ 5८थ० 07ड्ड०८ं&4४ं०७)--स्वभावत: पोद- 
चालन एक विश्ञाल संघठन है । अतएवं अनेक आवुनिक उद्योगो की भांति सामान्य 
परिस्थितियो मे उसमें उत्पादन वृद्धि नियम [[.3७ ० तातव्यभाह शिलणाओ) 
का लागू होना स्वाभाविक है । एक सीमा को लाँव कर इस उद्योग मे एक ऐसी स्थिति 
प्राती है जबकि यातायात वी मात्रा मे वृद्धि होने से संचालन-व्यय में उसी भनुपात से 
बूद्धि नही होती, वरन्‌ कुछ कम होती है।इस सीमा पर पहुँचकर यातायात का 
प्रत्येक नया टन संचालन व्यय मे अपेक्षाइत कम वृद्धि करता है झ्रर्थाव्‌ यातायात की 
वृद्धि के ग्रनुपात से संघालन-व्यय मे वृद्धि नही होती । श्री साराभाई नैमचन्द हाजी 
ने रंगून व वम्वई के बीच चावल के व्यापार का उदाहरण लेकर इस सम्बन्ध में महत्व- 
पुर्णी आँकड़े उपस्थित किये हैं! उनके क्यनानुसार इस व्यापार के लिए ७,४०० टन 
0८०0 छशंह॥५ का जलयान जिसकी चावल ले जाने वी क्षमता लगभग ६७०० 
टन होती है (भेप ७०० टन का स्थान कोयला, तेल, पानो व ग्रन्य सामग्री से घिर 
जाता है ) उपयुक्त समभा जाता है । माल लादने, ले जाने, उसे उतारने एवं जहाज 
को रंगून लौटने का कुल व्यय ६०,००० रुपये तथा जहाजी भाडा १६ रुपए प्रति टम 
मान कर यह अ्रनुपान लगाया है कि ६००० टन माल (0४8०) कुल व्यय लगातार 
उचित लाभ देने के लिए पर्याप्त समझा जाता है तथा इस निम्नतम सीमा से प्रधिक 
जितना भो माल मिल सकेगा वह टुलाई व्यय को प्रति टन पीछे कमर करने भे सहायक 
होगा और विशेषतः उन व्ययों को जो स्थायी रहते हैं अर्धात्‌ देख-रेस (मजदूरी, 
सामग्री [$॥0८»), साथ पदार्थ, मरम्मत इत्यादि) बीमा, प्रवन्ध-व्यय, वौयला, 
बन्दरगाह के वर तथा विविध व्यय इत्यादि]! जलयान भ लगी हुई पूजो ११ लाख 
झुपये और १० वापिर यात्राये मान कर वे इस निर्णय पर पहुँचे हैं कि १३"६ प्रतिशत 
का वापिक लाभ जहाजी कम्पनी के लिए उचित लाभ कहा जा सकता है तया इसके 
आगे प्रति १०० टन माल की वृद्धि से कम्पनी के लाम में लगभग १-३ प्रतिशत की 
बुद्धि होतो चत्नी जायगी जमा कि नोचे के ऑँक्ड्रे वतलाते हैं :-- 


पोतन्‍्वालत | डे१६ 


डा 
। जाल २० ४जी। प्रतिशत लाभ 








मान की मात्रा ल्लाभ दी मात्रा 
चर लाभ का 

(यो में) (री) |  ल्शत इृड्ि 
६,९०० १६,००० ११६ ब्न्न्क 
६,१०० १७,६०० श्श३ श््ड 
६,२०० १६,२०० १६७ दर्द 
६,३०० २०,८०० श्दार्‌ श््ड 
६,४०० २२,४०० श्ह्ड शव 
६,१०० २४,००० २०६ श्श 
६,९०० २३,९०० २२१ ६30 
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इन प्रॉकडो झे ज्ञात होता है कि माल को मात्रा में लगभग ०१६ (एच) 
प्रतिशत धृद्धि होने पर लाभ भें लगभग १४६ अतिशठ वृद्धि होती है, अर्थात्‌ लागत 
व्यय उस ग्रनुपाल से नही बढ़ता जिए अवुपात से माल और भाय बढती है ( भ्रदएंव 
लाभ की मात्रा हर बार भ्रधिक होती ली जातौ है । 


इसके विपरीत परिस्थितियों में पोत्ालन में उत्पादन छास नियम ((8४ रण 
प)फपेणाभ्र०8 है८७०४४७) भी. इसी प्रकार लागू होता हैं। जब याताग्रात कम होने 
लगता है तो सभी ब्यधो में कमी होना आवश्यक नहीं है; अनेक स्पाप्री ध्यप ज्यो 
के त्यो बने रहते हैं या उनमे अपेक्षाकत बहुत कम कप्ती होती है। परिणाम बह होता 
है कि लाभ की मात्रा उसी तेजी से कम होने लगती हैं. (अर्थात्‌ व्यय बदने लगता है) 
जिस तेजी ऐे मराल्न बढ़ने पर उसमे वृद्धि होती है । यदि व्यापार कुछ गमय तक इसी 
भाँवि शिप्रिल् रहता है तो जहाजी कम्पती अपना काम तुरन्त बन्द वही कर देती, 
क्योंकि उसे निरम्तर सेवा अ्रदात करने, अपने पूर्व समकीततो इत्यादि को निभाने एवं 
झम्य प्रकार के उत्तरदायित्व ऐप करेते के लिए बाध्य करते है। ऐसो र्याति मे उसे 
लएश के सपान पर हानि होने लगती है जैसा कि नीचे के ऑकडे स्पष्ट करते हैं :-- 


ज्ञाल [ टन ) हामि [०)  «#ऋ 
१,००० ता कि 
४६०० ६०० 
गु ४,८०० ३,२०० 
है. 48 ४दघ०० 
३,७२० २,००० 


थह स्पष्ट है कि माल की मात्रा की अपेक्षा हानि की सोत्रा प्रधिक अनुपात 
से बदली है डे 
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उत्पादन हास नियम का प्रभाव माल की मात्रा स्थायी होने और भाड़े की 
दर में कभी होने से भी भली-भांति समझा जा सकता है। नीचे की तालिका इस 
तथ्य की ओर संकेत करती है-- 


भाडा ५४००० टत माल 
[ प्रति टन ) ले जाने पर हानि : 
रु० 
१६ हु 
१५ ५,००० 
श्ड १०,००० 
पे १३ १४,००० 

श्र २०,००० 


भाड़े मे एक स्पए प्रतिटन कमी होने पर हाति में प्रतिबार ५००० रु० की 
वृद्धि हो जाही है । यदि कभी ऐसी स्थिति उत्पन्न हो जाए कि माल की मात्रा में भी 
बी होने लगे और भाड़े की दर में भी तो उत्पादन हास नियम का प्रभाव और 
भी भयानक होगा । 


उत्पादन वृद्धि और उत्पादन हास नियमों का पोतचालन से लगाव देखने के 
लिए यह भी ध्यान रखने वी झ्रावश्यकता है कि माँग के घटने पर माल बनाने वाले 
कारखाने माल को मात्रा में धटा-बढ़ी कर सकते हैं ; किन्तु जहाडी कम्पनी ऐसा 
करने में सर्वथा असमर्थ है। मांग बढने पर कारखाने को दो या तीन पालियों 
(8070) में चत्ना कर उत्पादन में वृद्धि की जा सकती है और माँग घटने पर पाजियो 
को घटा कर उत्पादन कम किया जा सकता है, वयोकि ऐसे कारखाने संदेव २४ घण्टे 
निर्माण कार्य नही करते । इसके विपरीत जो जहाज २४ घड़े चलता रहता है, उसके 
लिए यातायात मे घटा-वढी होने पर इस प्रकार का समायोजन सम्भव नही | वहू 
इच्छानुसार अपनी माल ढोने वी क्षमता में घटा-वढी नही कर सकता। सामान्यतः 
अभिवृद्धि (8000) काल से सब जहाज घिर जाते है और उनमें इतनी भीड-भाड़ हो 
जाती है जितनी कारख्भानों में कमी भी नहीं हो सकती । ऐसे समय में पुराने जहाज 
भी मिलने दुष्वार हो जाते है। नए जहाजो का निर्मास तुरन्त नहीं हो सकता, 
क्योकि जहाज बनने में वर्षों का समय लगता है । "* ऐसी स्थिति में उनके भाडे की 
दरो में भारी वृद्धि हो जाती है । 


क--+त 





१. कोई भी जहाज निर्माता दो वर्ष से कम में जहाज नही बना राकते | कभी-कभी 
दीन चार वर्ष में जहाज बत कर तैयार होता है। 


स्फड 


३३, 


भारतीय पोतचालन का विकास (१) 


(0०रथग्कृषएल७६ ण॑ ्रतां४० 5059० १--) 


७७-९-३-०-०-०-०-०-०-९६-०- 





पोत्तचालत भारत का प्राचीनतम व्यवसाय है। भारतीय सभ्यता के विकास« 
क्रम के साथ भारतीय इतिहास में इस उद्योग का भी विस्तृत विवरण मिलता है । 
इस उद्योग के प्राघीन वेभव श्रौर विकास कम का क्रमबद्ध वर्शन डा० राषाकुमुद 
मुकूर्जी द्वारा लिखित भारतीय पोत्तचालत के इतिहास" (# प्राण) रे फतवा 
झकएफ़ाणड ब्यते (४प्रप्णा९ ह०एश७ए ० पद धिद्वा6४ 7ात्ता८3) नामक ग्रथ 
से मिलता है। इस ग्रन्थ मे देशो व विदेशी प्रमाणों द्वारा बेदिक काल से मुगलकाल 
तक का क्रमबद्ध इतिहास दिया गया है। ऋग्वेद, बाइविल, सस्कृत, तामिल, पाली 
व बद्धाली साहित्य, रोम, यूनात, मिस्र असीरिया, जापान के विद्वान लेखक, तथा 
चीनी, युरोपियत और अन्य विदेशी यात्रियों के यात्रा वर्णन इत्यादि के मुख्य प्रमाण 
दिए गए हैं। यह ग्रथ घतलाता है! कि पूरी तीस शताब्दियों तक मारत की स्थिति 
पुराती दुनिया के मध्य में उ्ची प्रकार महत्वपूर्ण रही जेंसे मनुष्य शरीर भें हृदय की 
प्रौर भारत ससार के सामुद्रिक राष्ट्रो में एक अग्रगामी राष्ट्र और महाव्‌ सामुद्रिक 
शक्ति बना रहा। पीगू काम्बोडिया, जावा, सुमात्रा, बोनियो व जापान तक के घुदर 
पूर्वी देशो में उस समय भारतीय उपनिवेश थे । दक्षिणी चीन, मलाया प्रायद्वोप, रथ 





], “कुछ णि पाए व्टाप्पा।९४$ पाप 50009 6प0 98 ४॥6 प्टाए ॥९४7६ ० प९ 
08 ज्ण्गव, भापे फ्रक्मए(्ापरल्ते गद्य एएथ्रपणा 8४ ०6 छ फ्ाल कला0ज 
प्रभार ०फ्रॉफट$ड.. जी6 80. ९०० थ. एट805, 7 (जाए त्तान, 
वा. ३४३, ज 5ैपयाबत३, था $णरार0, शाते €एटए गा. (6 ८०ए्राएह८४ 06 
फुडातिल दि3छ 25 दिए 4४ ]एथा.. जि ॥बते पण्वाएहु 5९वीैटछरव छा 
80०0फ्रधा॥ (793, ॥ ७०)३ए४॥ एशाग्राडणं 5, उच्च दा8098, 870 णा थ (६ 
दर्द ९६65 ० ऐटाडब गापे दो] 0एटए तार ९३४६ ८०३३ 0 4४68. 5९ ट्पो- 
डपरए्गांटवे धब्ते८ #ए4७०७5 १०0६ व्योए जाए पट ००प्रगा८४ ता 083. फ़ 
250 छा पार जाए ० पार प्रल्प ा०्ज्या छोर, 77९ए०व॥४ (6९ ट्ण्णा 
एा2४ पातेंढए पा९ वेठ्फरापरत्य ० पल ऐठमना छोकाजा०, बड्ते छपी पाढ 
&88$ थावे प्राट १४८४६ छ८८8ज८ फिट प्ध्थाएट ए [शतादा ए०प्राणशदातओं बा- 


ज9 ब7र्त ए३ए६ ९०००९ ॥0 कटा ग्र३एथीं. टालाएए उच्ते प्ाः०ो0जाड प्रा ब- 
धण्पवो तरह ” ( 4) 


डर१ 
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व ईरान के सभी भुख्य नगरों व अफ्रीका के सारे पूर्वों तट पर भारत की व्यापारिक 
बस्तियाँ थी । भारत का व्यायारिक सम्पर्क एशिया के ही नहीं यूरोप के राज्यो के 
साथ भी था | उस समय भारत का प्रभाव इतना अधिक था कि इस देश को इत्ति- 
हासकारो ने “पूर्वी सागरो की रानी को संज्ञा दी है ।१ 

पोत-निर्माण कला में भी भारतवासो अ्रति प्रादोन काल से चतुर थे । भारत 
में यह उद्योग ईस्ट इण्डिया कम्पनी के शासन काल मे भी समुन्नत अवस्था में रहा और 
भारतीय कलाकार ज़िटिश नौकाघिकरण (80089 200आं7०)५)) के लिए भी जहान 
बनाते रहे । यद्यपि ये जहाज लकडी के बने हुए होते थे, किन्तु उस काल के लोहे के 
जहाजो से वे बही प्रधिक युह समझे जाते थे। भारतीय जहाजो का जीवन काल 
ही अद्भ रेजी जहानो से अधिक नहीं होता था, उनका मूल्य भी बहुत सस्ता होता 
था । अतएव ब्रिटेन में इस प्रकार के आन्दोलन प्रारम्भ हुए कि ब्रिटिश जहाज-निर्माण 
उद्योग भारी संकट मे था, क्योकि वह भारतीय प्रतियोगिता सहन करने में असमर्थ 
था । भारतीय पोत-चालन और पोत-निर्माण उन्नीयवी शताब्दी के मध्य तक अपनी 
समृद्धावस्था मे रहे । किन्तु कालान्तर मे कई कारणों से हमारे इस विश्व-विस्यात 
व्यवसाय का हास होने लगा | ईस्ट इरसिडिया कम्पनी का अपने निजी जहाजी बेड़े के 
साथ झागमन, भारतीय पोतचालन विरोधी अंगरेजी नोपरिवहन सम्बन्धी अनेक कानून 
()४०४४०५००० .599), भाष के प्रयोग के उपरान्त भारतीय-जहाज निर्माण कता 
का हास भ्ौर भारत का विदेशी शाप जिसकी ह॒ृष्ट सदेव भारतीय उद्योग-बन्धो 
वी मृत्युश्म्या पर अपने व्यापार-ब्यवसाय की नीद जमाने को ओर रही इत्यादि 
कारण इस सम्बन्ध मे विशेष उल्लेखनीय है । इन सब कारणों का सम्मिलित प्रभाव यह 
पड़ा कि भारतोय पोतचालन उच्चोग शने:शने. क्षीस्काय होता चला गया श्रौर ब्रिटेत 
के उद्योग ने उच्तीसर्वी शब्राब्दी के भ्रन्त तक भारतीय व्यापार में सर्वथा एकाधिकार 
भाप्त कर लिया । बहुधा यह कहा जाता हैं कि उन्नोसवी शताब्दी के मध्य मे लोहे के 
जहाज के श्रागमन रे, जब कि जहाज-निर्माण मे लकडी का स्थान लोहे झौर स्पात ने 
ले लिया, भारत की जहाज-निर्माण-कला और भारतौय पोत्चालत का पतन हुप्ना, 
किस्तु यह कथन सवंधा मिथ्या है। भारतीय पोतचालन और पोत मिर्माण कला के 
पतन का मुख्य कारख ब्रिटिश सरकार की भारत विरोधी नीति थी जिसके हारा 
उन्होने भारतीय जहाजो के ब्रिटेन के समुद्रो मे जाने-आने पर सर्वया प्रतिबन्ध लगा 
दिये थे श्रोर साथ ही भारत सरबार को भारतीय जहाजो मे लाए जाने वाले माल 
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पर पक्षपातपूर्ण एवं विनाशकारी आपात झर लगाने को वास्य क्रिया था । जिदेन जौर 
भारत की सरकारों की इस विरोबी नोति का पारणाम यह हुआ कि झने: शने: हमारा 
यह समुन्नत उद्योग मृतपाय हो गया । भारतीय पोतचालन के दुदिन से लाभ उठा कर 
विदेशी उद्योग पनप उठा, देशो उद्योग की चिता पर विदेशी पोतचालन की नीब 
जमी । भारतीय समुद्रो मे विदेशों जहाजो का ताँता लग गया और वे हमारी छाती पर 
दाल दलने लगे । 


सब्‌ १६१६ में जब सिंधिया स्टीम नेवोगेजन कम्पनो की स्थापना हुई, भारतीय 
पोतचालन सर्वया शूस्यवत था घौर तभी से यह उद्योग साहस के साथ विषम परिस्थि- 
तियो का सामता करता हुआ पुनर्जीवन प्राप्त करने के प्रदत्त करता रहा है । भारतीय 
जहाजी कम्पनिया के इत प्रयत्नों का इतिहास ग्रनवरत युद झोर महान त्याग कौ एक 
कर्ण कहानो है, भारतवासियों के लिए यह धोर निराशा की एक दु.खदायी कथा है, 
क्योंकि भारत सरकार ने उतको इस उद्योग के प्रसार एवं स्थिरता सम्बन्धी अनेक 
माँगो पर कभी ध्यान नहीं दिया, वह उन्हे स्देव ठुकराती ही रहो । भारत 
सरकार के लिए यह कर्ण इतिहास प्रतिन्ञाभग, अ्धूर्ण आइवासनो और उपेक्षित प्रव- 
सरो का लेखा है। इस दुःखदाई कहानी का सक्षिप्त दिग्दर्शन नीचे कराया जाता है। 
(क) अवसर उपेक्षा--प्रथम विश्व युद्ध के प्रारम्भ से लेकर द्वितीय विश्व 
युद्ध के श्रन्त तक भारतीय पोतचालन को समुन्नत बनाने के अनेक अवसर आए, किन्तु 
हमारी विदेशी सरकार ने इन भ्रवसरो को जान-वूक कर उपेक्षा की और उबसे कोई 
लाभ नहीं उठाया। प्रथम विश्व युद्ध ने हमारे लिए दो प्रकार के ग्रवसर उपस्थित 
किए । भ्रथम यह कि पनदुब्बी-प्रातक इतना अधिक था कि यह भ्रइन गम्भीर हो गया 
था कि क्या ऐसी स्थिति में भारत अपने व्यापार के लिए विदेशों जहाजो पर निर्भर रह 
सकता था। दूसरा विचारणीय प्रश्न यह था कि विश्व के पोत्चालन का इतना अघः 
पतन हो गया था और जहाजो की इतनी कमी हो गई थी कि भारत को श्रपने जहाजी 
बेंडे को पुरर्तीवित करने का यह एक स्व अवसर था । हमारी सरकार ते इस स्वर्ण 
अवसर से कोई लाभ नही उठाया । केवन्न भारतीय झ्रास्त्रक बोर्ड [॥रताद्या ऐपिय- 
४०४५ 90०7वे) की पो:-निर्माण शाला का स्थापन भर क्या और भारत में पोत- 
निर्माण सम्बन्धी सम्भावनाझों का प्रता लगाने के लिए ब्रिटिश नौकाधिक्रण 
(8पंपण &१777०५)) के एक अधिकारी को यहाँ बुलापा। इस अधिकारी के परा- 
सशें से भारत सरकार इस निर्शीय पर पहुँछ शक यर्यीप लोहे के जहाम बनाने के 
लिए झवसर अनुकूल न था, लक़डी के जहाज युद्धकाल में भी भारत में चनाए जा 
सकते थे | इस निर्णय के अनुसार भी वार्य किया गया होता और सरकार द्वारा लकडी 
के जहाज बनाने के नि्मित्त कोई प्रत्यक्ष राह्ययता और प्रोत्साहग दिया सया होता, तो 
भारतोय कलाका ऐ को अपना कोशल दिखाने का कुछ अवसर तो मिल ही जाता। 
किल्तु भारत सरकार ने केवल कुछ अप्रत्यक्ष सहायता भर प्रदान को । भारत सरकार 
को महू कार्य नीतिविरोधी और प्रतिज्ञामंग करने का प्रथम उदाहरण है। 
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दूसरा अनुकूल अवसर हमारे लिए १६१८ और १६३६ के वीच का समय 
था जब कि विश्व का प्रत्येक राष्ट्र अपने-अपने जहाजी बेड़े को समुन्नत बनाने में 
संलग्न था । अरथम महापुद्ध में पूर्णतः सिद्ध हो चुका था कि जलशक्ति ही किसी राष्ट्र 
के सेनिक वल का मूलाधार है ओर विजयथी उन्ही के गले मे जयमाला डालती है 
जिनका जहाजी बेड़ा समुन्नत एवं जिनका समुद्र बल अजेय हो। अतएवं राष्ट्र रक्षा 
और अपनी प्राथिक झावश्यकताग्रो की पूर्ति के लिए सभी राष्ट्रों ते अपनी सामुद्िक 
शक्ति बढ़ाने के भरसक प्रथत्त किए। जिन राप्ट्रों के पास इस से पूर्त अपना कोई 
जहाजी वेडा नही था उन्होने भी उसका निर्माण प्रारम्भ कर दिया और जितके पास्त 
अपना बैड़ा था उन राप्ट्रो ने अनेक प्रकार की आथिक झौर अन्य सहायता प्रदान करके 
उसे बढाया | ग्रेट ब्रिटेन, जर्मनी, यूनान, इटली, जापान श्र सयुक्त राष्ट्र ग्रमेरिका 
वी सरकारी ने भरनैक प्रकार की सहायता द्वारा अपने पोतचालव उद्योग को सुविकरसित 
और समुन्नत बनाने के अनेक प्रयत्न किए; बेल्जियम, ब्राजील और चिली इत्यादि 
राष्ट्रो ने सक्रिय प्रयत्नो द्वारा अपने पोद्चालन का विकास किया, तथा क्यूबा, मिस्र, 
ईरान और इयाम इत्यादि देक्षो ने अपने यहाँ नया जहाजी बेड स्थापित करने की 
योजनाये कार्यान्वित की । विभिन्न राष्ट्रो के इन प्रयत्नों का परिणाम यह हुआ कि 
१६१३ और १६३२ के बीच विश्व के जहाजो को माल ले जाने की क्षमता में ४५ 
प्रतिशत की वृद्धि हुई जब कि विश्व के सामुद्रिक व्यापार की मात्रा १६३३ में भी 
उतनी ही थी जितनी १६१३ मे । यद्यपि प्रथम युद्ध पूर्व ब्रिटेन के जहाज विश्व के 
आधे व्यापार को ले जाते थे प्र्पात्‌ ब्रिटेन का जहाजी बेड़ा विश्व में सर्वोपरि था, तो 
भी १६१४ और १६३१ के बीच ब्रिटेन ने अपने बेडे मे १२०७ प्रतिशत वृद्धि की । 
संयुक्त राष्ट्र ने अपनी जहाजी शक्ति में ४१५ प्रतिशत, जापान में १५३ प्रतिशत, इटली 
में १३६ प्रतिशत, नीदरलेंड ने १०७ प्रतिशत, मार्वे ने १०५ प्रतिशत और फ्रास ने 
४४ प्रतिज्ञत वृद्धि की ।* यह वृद्धि भ्रनेक प्रकार की आधिक सहायता (5$प७अंव०), 
ऋष, प्रत्याभूति (80०7०70८८), व्यापारिक सुविधा, कानूनों और प्रोत्साहन द्वारा 
की जा सबी । किसी भी राष्ट्र ने अपनी सामुद्विक शक्ति बढाने के लिए कोई बात 
उठा नही रखी । 
इस विश्वव्यापी चेतना से भारतीय जनता सर्वथा झनभिज्न न भी । देश के 
पोतचालन को समृद्ध बनाने के पक्ष मे लोकमत जागृत हो उठा था और १६१८ से ही 
एक देशव्यापी आन्दोलन चल पडा था । पराधीनता के पिजडे मे जकड़ी हुई जनता 
घारासभाप्रों के प्रस्तावों द्वारा अपनी आवाज उठों रही थीं कि भारतीय पोतवालन 
को भारत के आत्मगौरव और उसके विश्वव्यापी व्यापारिक सम्दन्यों के भ्नुरुप ही 
पद प्राप्त होना चाहिए । २८४ सितम्बर १६१८, १२ जनवरी १६२२, १४ मार्च 
१६२२, १६ मार्च १६२२, १६ मार्च १६२६, £ फरवरी १६२८, ७ सितम्बर १६३२ 
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७ मार्च १६३५ और २३ मार्च १६३६ को केन्द्रोय धारासभाशओ्रो में प्रस्ताव पारित 
(९०४७) हुए जिन में माँग की गई कि भारत में पोतचालन सम्बन्धी सम्भावनाओं की 
खोज की जाए, भारतोय पोतचालन की स्थापना के सुझाव दिये जायें, भारत में 
चोत्त निर्माण को प्रोत्साहन दिया जाए; इजीनियरो के प्रश्षक्षण के लिए एक राष्ट्रीय 
कॉलेज खोला जाए, इस व्यवसाय मे अधिकाधिक संझ्या में भारतीयों की भरतो की 
जाएं; भमुद्र तदोय व्यापार केवल भारतीय जहाजो के लिए रक्षित (8०5८:४८) कर 
दिया जाएं, तथा भारतीय चशिक-गोत एम्ठा#9 'रटरणकधो८ ७0९) का प्रसार 
किया जाए और उसे सरक्षण प्रदान क्या जाए, इत्यादि | लगभग प्रतिवर्ष बजद वी 
बहस के अवसर पर पोतचालन सम्बन्धी ऐसे ही प्रश्न पूछे जाते थे । 
आरत सरकार इस विश्वव्यापी प्रगति और राष्ट्रीय आन्दोलत की ओर से 
सर्वथा झाखें भीवे रही । न उसने अन्य राष्ट्रो की देखा-देखी स्वय कोई सक्तित प्रयत्न 
किए और न भारतीय जनता को ही किसो प्रकार का अवसर, सहायता 
प्रथवा प्रोत्साहन प्रदान कया । जनता की उक्त माँगो को बराबर ठुकराया जाता 
रहा । इस स्वर्दी अवसर को हमादी सरकार ने खो दिया झौर भारी उपेक्षा एव 
उत्तरदायित्वहीतता बा परिचय दिया । इस राष्ट्र विरोधो नोति का परिणाम गह 
हुआ्ा कि द्वितोय महायुद्ध छिंडने के समय भी भारत की जहाजी क्षमता विश्व के 
०२४ प्रतिशत के बराबर थी । 
द्वितीय विश्व युद्ध वे फिर उसी सिद्धान्त का समर्थन क्या कि सामुद्रिक शक्ति 
हो युद्ध का अजेय अस्त्र और राष्ट्रीय विजयनी देवी है। १६४१ से हो दोनो पक्षो वी 
ओर से इस प्रकार के नारे लगाये जाने लगे कि विजय प्राप्ति के लिए उन्हे भ्रधिका- 
घिक सल्या में झनेक प्रकार के और नए-नए जहाजो को ग्रावश्यकता है। सपुक्त राष्ट्र 
ते इस अवसर से सबसे अधिक लाभ उठाया और ३५० लाख टन से अधिक के जहाज 
बनाएं, जिसके फलस्वरूप द्वितीय महायुद्ध के भ्रन्त मे संयुक्त-राप्ट्र विश्व की संबसे 
बडी सामुद्विक शक्ति के रूप मे प्रस्कुटित हुमा । १६४५ में उसका जहाजी बेडा विश्व 
के बेंढे का ५१ प्रतिशत था, जवकि युद्ध से पूर्व १६३६ मैं वह केबल १३ ६ प्रतिशत 
था । संयुक्त-राष्ट्र ने घोर सकट काल में इतने जहाज बनाकर मित्र राष्ट्रो का ही 
महाद्‌ उपकार नहीं किया, अपने राष्ट्रीय गौरव, राष्ट्रीय प्रतिष्ठा और राष्ट्रीय शक्ति 
को भी ग्रत्यन्त वढा लिया । इसी प्रकार का सराहनीय कार्य कनाडा और आस्ट्रेलिया 
ते किया । कनाडा ने दोनो विश्व युद्धो के बीच के समय मे एक भी जहाज नह 
चनाया था, किस्तु द्वितीय युद्धधाल से उसने इतने जहाज बनाए ( लगभग ३० लाख 
टन ) कि युद्ध के अन्त मे उसका घिश्व के सामुद्रिक राप्ट्रो मे तृतोय स्थान ( २९७ 
प्रतिशत ) था । १९३६ मे आस्ट्रेलिया में भो जहाज-निर्माण का नाम तक नहीं 
था । आस्ट्रे लिया मे इस उद्योग के लिए उपयुक्त साधनों का अभाव होते हुए भी, वहां 
के प्रत्येक राज्य मे जहाजो के लगमग सभी आवश्यक श्रंगअत्यग युद्धकाल मे बनने 
लगे और आ्ट्रे लिया ने अपनी नौसेना के लिए लगभग २०० जहाज बनाए । इस 
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भाँति विश्व के कई राष्ट्रो ने युद्ध की प्रयद्धि और सफलता मे अंपूर्व सहयोग दिया, 
किन्तु भारत सरकार ने इस अवसर से भी कोई लाभ नही उठाया गौर अपनी पुरानों 
चाल जारी रखी । हाँ, जहाजा की मरम्मत के लिए अवश्य कुछ भतिरिक्त सुविधायें 
उपलब्ध की गई जो सागर में एक बूंद के समात थी। १६४३ म भारत के बन्दर- 
गाहों में १११६ जहाजो की मरम्मत को गई । युद्धकाल में रेलो का वार्य-भार इतवा 
बढ़ गया था जो उन्हे असह्य हो रहा था। कोयता झौर खाद्यान्न जेसे जीवनोपयोगी 
ददार्थों के परिवहन के लिए समुद्रतर्दीय जहाजों पर माँग दिन प्रतिदिन बढ़ रही यौ। 
ऐसी स्थिति मे देश की सरकार का कत्तव्य पोतचालन में आवश्यकतानुसार विस्तार 
करने का था, किन्तु हमारी सरकार ने इसके सर्वया विपरीत काम किया । १६४३ के 
सितम्बर मास में समुद्रतटीय जहाजो पर नियल्त्रस्स लगा दिया। फ्रांस, चीन, नारे 
इत्यादि राष्ट्रों ने अपनी प्रावश्यकता पूर्ति के लिए अमेरिका से जहाज मोल लिए। 
हाँ तक कि ब्रिटेन ते भी, जिसकी जहाज निर्माण क्षमता अपार थी, अमेरिका पे 
जहान मोल प्रथवा भाड़े पर मंगाए क्योकि उन्हें अपने देश की सेवा थ॑ यस्कर थी । 
किन्तु भारत सरकार ते, यह जान कर भी कि देश में लाखो की लाने केवल 
इसलिए जा रही थी कि देश जहाजो के अभाव मे विदेशों से खाद्याप्त मंगाने में 
असमर्थ था, न तो देश में जहाज बनाए या बववाए, न विदेश से मोल अथवा भाड़े 
ब्९्‌ लिए 4 

संक्षप मे यह कहा जा सकता है कि प्रथम युद्धकाल, युद्धों के मष्यकाल, 
श्रौर द्वितीय महायुद्ध काल में जो अनेक स्वर्ण अवसर देश के पोतचालन और पोत* 
तिर्माण उद्योग के पुनरुद्धार के श्राए, उनकी भारत सरकार ने सर्वया उपेक्षा की । 
भारत में राप्ट्रीय सरकार न थी, अ्रतएव भारत राष्ट्रीय पोतचालब से भी सर्वथा 
बंचित रहा । 

(से ) प्रिटिश पोतचालन को ब्राश्षय (?४/८००४४०)--भा रतीय समुद्रों मे 
अनेक विदेशी कम्पनियाँ काम करतो थी । इन सब मे ब्रिटिश इंडिया स्टीम नेवोगेशव 
कम्पनी का भारत के समुद्रतदीय व्यापार पर भ्रेक वर्षों से अबाव अधिकार 
रहा था । इस वंम्पनी ने अपनी साधन सम्पत्नता और निर्देयों भाठक दन्दयुद्धो 
(7८8४६ ४७8) द्वारा एक-एक करके प्रनेक भारतीय कम्पिनियों को यहाँ के समुद्र- 
तटीय व्यापार से मिटा दिया | गत साठनसत्तर वर्षों भे अनेक भारतीय कम्पनियाँ 
तदीय क्षेत्र में ग्राई । भारत सरकार ने विदेशी कम्पनी को उक्त अनुचित और राष्ट्र 
विरोधी प्रतियोगिता के विछद्ध देशी कम्पतियो को संरक्षण देने के स्थान पर विदेशों 
कम्पनियों को संरक्षण दिया झौर सरदेद उनवा पक्ष तिया। इस भाँति सरकार ने उन्हें 
देश के आधिक हित विरोधी कार्य करने के लिए प्रनेक वार प्रोत्माहद ओर बढावा 
दिया । इंस संरक्षण और बढावे के अतेक रूप थे जिनमें से, राजजीय डाक साहास्य 
(0॥०) ।/ैभो! 5थ०४0)), सरकारो और रेल विभाग के माल ओर यातियों को थे 
जाने का अनन्य अधिकार, यातायात का रेलो और स्रेंग्रे जी पोत वम्सनी में वैंटबारा 
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इत्यादि कुछ उल्लेखनीय ढंग थे जिनके द्वारा भारतोय व्यापारी वर्ग को अधिकार वंचित 
कर विदेशियों को ग्राश्रय दिया गया और उनदा एकाधिकार स्थापित किया गया । 
इस प्रतिक्रियावादी नीति से भारतीय पोतचालन को कितनी हानि हुई, इसके लिए एक 
दो उदाहरण पर्याप्त होगे । 

(१) भारतीय कम्पनियों को मूल्यकथन [० ०५००४८ 97०८७) तक का झ्धि- 
कार नही दिया जाता था । जनता मे इसके प्रति भारी असत्तोष था । १५ मार्च १६२२ 
को स्वर्गीय श्री लल्तूभाई सामलदास ने केन्द्रीय राज्य-परिषद्‌ (00णाला ण 503६०) 
में एक प्रस्ताव रखा जो सर्वसम्मति से स्वीकृत हुआ कि गवर्नर जनरल परकारी 
विभागों को यह आदेश दे कि विदेश से सरकारी और रेल-विभागो के लिए माल लाने 
के निभित्त भारतीय जहाजी कम्पनियों को मुल्यकथन ((29०४7४) के भ्रवसर दिए जायें 
पर याद देशी कम्पनियों के कथित भाडे विदेशी कम्पनियों के भाड़ो के समान ही हो, 
तो देशी कम्पनियों को पूवोधिकार दिया जाए। जब इस भ्रस्ताव पर बाद-विवाद चल 
रहा था, उसी समय पिंधिया कम्पत्ी ने ब्रह्मा की रेलो के लिए. कोयला ले जाने की 
आज्ञा माँगी जो उसे नही दी गई । राज्य-परिषद्‌ में इस सम्बन्ध मे प्रश्न पूछा गया कि 
क्या सिधिया कम्पनी को उक्त भ्रधिकार दिया जायगा । उत्तर सिला कि कोयला ले 
जाने के सम्बन्ध में आदेश पहले ही दिया जा चुका है; अतः सिधिया कम्पनी को झविं- 
कार देने का प्रद्त ही भव नही उठता । 

(२) सारे अन्तरयुद्धकाल ([7ध्य-धद 9५४००) में ब्रिटिश इशिडिया स्टीम 
भेवीगेशन कम्पनी डाक ले जाने के सम्बन्ध मे भारत सरकार के डाक व तार विभाग से 
प्र्थसाहार्य्य (3५09025) प्राप्त करतो रहो जो लगभग १५ लाख रुपए प्रति वर्ष थी। 
प्रपने एकाधिकार द्वारा वम्पतो भारत सरकार को मतमानीं सहायता देने पर बाध्य 
करती रहो जिससे भारत सरकार को भी भारी हानि हुई भर देशी कम्पनियाँ अधि- 
कार वंचित रखी गई । यदि देशी कम्पनियों को डाक ले जाने का झ्रधिवार दिया गया 
होता तो भारतीय कर दाता पर उतना भार न पडा होता जितना विदेशी कम्पनियों 
के चंगुल मे फेसकर सरकार ने डाला । यही नहीं राजकीय डाक विभाग का भणडा 
फहराने वाले जहाजो को कुछ और भी विशेषाधिकार दिए जाते थे। उन अधिकारों 
हारा भी यह कम्पनी देशी कम्पनियों को भारो धक्का पहुँचाती थी । एक विश्वेषाधिकार 
बन्दरगाह पर पहले जहाज लगाते का था| कभी-कभी देशी कम्पनियों के जहाज कई- 
कई दिन तक खडे रहते थे और विदेशी जहाज अपने विशेषाधिकार द्वारा शीघ्र तद 
पर लग जाते थे । भारत सरकार, प्रान्तीय सरकारो और रेलो का माल दढोने का 
एकाधिकार तो विदेशी कम्पननियों को मिला हुआ ही था । १६३५ में भारत सरकार 
ने प्रान्तीय सरकारों को यह आदेश भी दिया कि वे अपने आधोन स्थानीय सस्थाग्रो 
(तगर परालिकाओं इत्यादि) से यह झाग्रह करें कि वे अपना माल प्रौर क्स्तुएं 
साम्राज्य के जहाजो (छएए/8 ४०४८७) में ही मंगाया करे । 

(३) सरकारी कर्मचारियों के लिए विदेशी जहाओ द्वारा हो विदेश जाने की 
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आज्ञा थी । यह विदेशी कम्पतियों के लिये लगभग्ग १५ लाख रुपये दी दापिक झाषिक 
सहामठा के समान था । यहाँ तक कि जिन ग्रेरसरकारो व्यक्तियों ने अन्तर्राष्ट्रीय 
सम्मेलनो मे भाग लेने के लिए देशी जहाजों में यात्रा की, उन्हे दण्ड तक दिया गया ! 
एक प्रकार से सभी यात्रियों के लिए यह प्रनिवार्य ता था कि वे अंग्रेजी जहाजों से ही 
थात्रा करे । 


(४ ) कभी-क्रभी बन्दर अ्रभिकारी भी विदेशियों के साथ मिलकर भारतीय 
कम्पनियों को भारी हानि पहुंाते थे । भोरतीय जहाजो के लिए निर्धारित स्थान पर 
विदेशी जहाज रुकने की आजा दे दी जातो थी और वे वात्री जो देशी जहाजो से जाने 
की टिकट ले चुकते ये, उन्हे विदेशी जहाज ले जाते थे | बंगाल स्टीम नेवीगेशव 
कम्पनी (भारतीय) को इस युक्ति द्वारा असह्य हानि पहुँचाई गई। ५ 

( गे) भाटक-दून्द्र (फेश ७78)--अन्तर युद्धकाल मे भारतीय कम्पनियों 
को अ्रेज कम्पनियों से भारी ठक्‍्करे लेनी पडी । भाडे घटाकर विदेशों कम्पनियों ने 
कई सुद्ढ आ्थिक स्थिति वालो और सुशासित देशी कम्पनियों के प्राण हर लिए। 
बिना पोत-सम्मेलन ( आंएजंएइ 0०द्धिध्वा०८ ) में सम्मिलित हुए कोई कम्पनी 
सुरक्षित नहीं समझी जाती थी और सम्मेलन मे प्रविष्ट होने के उपरान्त भी 
नवागन्तुक की अपने प्रवल साफ्रीदार का लोहा मानना पडता था। ब्रिटिश इश्डिया 
व्टोम नेवीगेशन (8. ] 5, ऐप.) और पेनुन्सुला एएड ओोरियट (९. & 0.) 

“वर्षा सव से शक्तिशाली थी और इन्ही से बहुधा भारतीय कम्पनियों को टक्कर 
लेनी पड़ती थी । 

१६२० मे रंगून बम्बई मार्ग पर चावल ले जाने का भाड़ा १८ झुपए प्रति टन 
था; जब कि सचालन व्यय इस मार्ग पर लगभग १४ हपए प्रति टन पड़ता था | इस 
समय सिधिया कम्पनी ने अपने कुछ नए जहाज इस मार्ग पर चलाने प्रारम्भ विए । 
सिधिया कम्पनी के जहाजो के आते ही ब्रिटिश इण्डिया स्टीम नैवीगेशन कम्पनी ने 
भाड़ा सम्बन्धी दन्द्ययुद्ध प्रारम्भ कर दिया और इस मार्ग पर च्ावल्र को भाड़ा १८ 
हपएं से घटा कर ६ रुपए प्रति टन कर दिया। इस इन्द्रयुद् के कारण सिधिया वी 
भारी हानि उठानी पड़ी झ्ौर कम्पतती के भागीदारों (8॥27७४०५०४७) मे ग्रसन्‍्तोष 
फेल गया । संकट ग्रसित्र देख कर विदेशी कम्पनियों के सभापति की ओर से सिंधिया 
को मोल लेते के प्रस्ताव रखे गए जिन्हे सिंधिया कम्पनी ने केवल राष्ट्रीय भावना 
से प्रेरित होकर ठुवरा दिया । 

भारत से चीन को अप्वित मात्रा में सृत जाता था, सारतीय व्यापारी वर्ग के 
लिए यह व्याथार अत्यन्त लामदाबक था । पेनुन्तुला एएड औरियट (९. & 0.) 
बच्यनी ने सूत वा भाडा २४० से ३०० प्रतिशत तक बढा दिया । इस भड़े वृद्धि से 
भारत वा सूंत का व्यापार सफ़्ट में पड गया । श्री जमशेदजों नसरवान जी ताता को 
यह सहाय न था | उन्होंने उचित भाड़े पर सूद ले जाने के निमित्त कुछ जहाज पह्ट 
(फश्ावावव) पर ले लिए और भारत-वीन मार्ग पर चालू कर दिए। विदेशी 


भारतीय पोतचाल़न का विकास | ४२६ 


कम्पती को यह वात खटकी और उसने ताता के विरढ भाडा-इन्द्ध प्रारम्भ कर 
दिया । विदेशी कम्पनी ने अपना भाडा १६ रु० टन से घदा कर ह रु० टस कर 
दिया । भारतीय कम्परी इस प्रतियोगिता को सहने में असमर्थ रही इस कम्पनी 
के हटते ही विदेशी कम्पनी ने भाड़े वी दर बढ कर १७ रु० टन कर दी और दन्द- 
काल की हानि को पूरा कर सिया । 


१६०५ मे बंगाल स्टीम नेवीगेशन कम्पनी ने चिट्याँव-रंगून भार्ग पर अपने 
जहाज चलाने प्राएम्म किए। इस भारतीय कम्पनी के क्षेत्र में आते ही ब्रिटिश 
इण्डिया बम्पनी मे निम्न अं णो के यात्रियों के किराए की दर १३ ० से ६ 8० और 
आड़े की दर १४ ६० से ४ रू० प्रति मन कर दो १ जो लोग बिदिश इण्डिया कम्पनी 
नो पसन्द करते थे उन्हे मिठाइयाँ और रूमाल मुफ्त दिए जाते थे । तो भी पाँच वर्ष 
तक भारतीय कम्पनी इस इन्दयुद्ध में वीरतापूर्वक भाग लेती रही) १६१० भे उस 
कम्पती का सर्वया अन्त हो गया। इस कम्पनी की मृत्यु के उपरान्त तुरन्त हो 
ब्रिटिश कम्पनी ने किराए की दर बढ कर १४ रपये दर दी और अपनी पिछली 
हानि पुरी कर ली । 


एक बार वम्बई से तूदीकोरन बन्दर तक भाड़े की दर १२ आने से घटा कर 
३ झ्ञाना प्रति बोरा कर दी थो जिसके फलस्वरूप पश्चिमी तट की चार छोटी-छोटो 
कम्पनियों म से एक का प्रन्त हो गया था ।* १६३४ मे एशियाटिक (ब्रिटिश) कम्पनी 
से धावल का भाडा १४ रुपए से ८ आने प्रति टन कर दिया था। १६३७ में प्िधिया 
कम्पनी ने हज यातायात के क्षत्र मे मुगल लाइन* से टक्कर लेने का भाहूस किया, 
किस्तु भारी प्रतियोगिता वे कारण उहे शीघ्र ही वहाँ से हटना पड़ा । इसी प्रकार के 
अगशित उदाहरण दिए जा सकते हैं । 


एक विशेष युक्ति और प्रयुक्त की जाती थी जिसके द्वारा विदेशी कम्पनियाँ 
भारतोय क्म्पतियों को नीचा दिखाते में सफल होती थी। यह आस्थगित फ्रौतो 
सटानत (ऐ८८६घ८त ऐटए०४ 9५५८४) था । इस सिद्दात का विस्तृत विचरुण 
अभ्यत्न दिया गया है ५ भारतीय समुद्रटट पर चलने वाले अ्रधिकतर जरताज बिटिश 
इरएडिपा क्म्पती के थे । अत बह इस युक्ति के द्वारा कसी भी नई भारतीय पम्सनी 
को यातायात उपलब्धि से वचित रखने में समर्थ थी । 


इस इन्द्द युद्ध के परिणाम भारतीय पोत्चालन के लिए चातक होते थे । प्रप्रोल 
१६२७ तक अकेले बम्बई नगर मे रेरे भारतीय कम्पनियाँ बनो, किन्तु चार को छोड़ 
कर सब की सब बिलीन हो गई । 


. वार छबशटणा पिहाणा 0० 756 3१७]20व7 इध्ट्यशाजाए (एण्णएगा€ब 
"एफ कलरीवा छाव्कता ऐंक्शडबघणण 00, आते पार पोबा०ानो ५टबफ: 
धीपए (०फएव०१९६5, ।86 [१४८ ०३९ ह०्ते 853.एह7ट0 

2. 5 ६४ए७5३११३59 ६० पेज छ॥॥ वा१:5 5६७७७ फैख्सह३पणा 00. 
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(घ) भारत सरकार कौ प्रतिक्षा भंजक झोर उदासीनताएूर्ण 2 
जैसा कि उपर कहा जा चुका है प्रथम विश्वयुद्ध के उपरान्त से ही भारतवा' 
एक स्व॒र से भारतीय पोतचालन के संरक्षण की माँग उपस्थित कर रहे थे । गा 
पोतचालन शीक्र से शीघ्र अपने खोए प्राचीन वैभव को प्राप्त करे यह सभ| 
लोगों की अमिलापा थी। इस माँग को व्यक्त करने के निभित्त देश में एक प्रान्दोबन 
चल पड़ा था। भारत सरकार इस सार्वजनिक माँग और देझ्ष-व्यापी आन्दोलन की 
सर्वया उपेक्षा बही कर सकती थी। झतएवं हे फरवरों १९२३ को भारत सरकार 
ने भारतोव वणिकनपोत सर्मिति [वीक जिलाल्आापोद 'र्वरचपद लाकर 
वी नियुक्ति की। इस समिति से आग्रह किया गया कि भारतीय बशिव-्पोह हे 
समृद्धि और भारतवासियो के सामुद्रिक प्रशिक्षण के लिए दयान्दया युक्तियाँ काम 
लाई जा सकती हैं और कया-वया सुविधायें सम्भव हैं। इस समिति ने मार्च १६२४ मे 
अपना प्रतिवेदन सरकार के पास भेजा जिसमे उन्होने विम्नाक्त सुझाव दिए-- 


(१ ) भाजीय जहाजो के लिए भारत के समुद्रतदीम व्यापार का लाइसेंस (30- 
7८०५) द्वारा पूर्ण रक्षण (८४०एए३७०ए) ; 
(२) समुद्गतट पर कार्य करने वाली एक वही प्रेंगरेजी कम्पनी को भारत सरकार 

हथिया ले और वालान्तर मे उस्ते भारतीय पोत चालको को बैच दे 2 
( ३ ) डाक सम्बन्धी प्र साहाय्य (१४»॥ 5४०अं०८8) के लिमित्त सस्ता निविदा 

) (770४: ९९०7थां८8] (८७५८7) स्वीकार करने का. सिद्धान्त अपनाया जाए ; 
(४ ) एक प्रशिक्षण-पोत (7४008 ७9) की स्थापना की जाय जहां भारतीय 

नी सेना के अधिक्रारी और कार्यकर्तो प्रशिक्षण पा सकें। 
(५) भारतोय जहाजो वी तटोय और सामुद्रिक व्यापार दोनो के लिए अध्युपकार 

(७०७०७), डाक संदिदा (छ्वा ८००४०५७) एवं सरकारी सामग्री (307९॥॥- 

70676 ६०८४) द्वारा सहायता की जाय | 

समिति के इन सुझावों मे भारतीय जनवा की माँगें पूर्णतः व्यक्त की गई थी 
झ्रौर समिति वा निर्णय सोलह आना लोकमत के अनुरूप था और यदि भारत सर- 
कार की नीयत समिति के नियुक्त करते समय ठीक थी, तो उसे समिति के सुझावों के 
अतुसार धुरन्त कार्य वरना चाहिए या! किन्तु सत्य बात कुछ और ही थी | कई वर्ष 
तो समिति के सुझावों पर विचार करने मे लगे ओर तब भी भारत सरकार ने समिति 
के केवल एक सुझाव को वार्यान्वित करने का निश्चय किया। पश्रन्य सब सुझावों को * 
ठुकरा दिया । समुद्रतरीय व्यापार को भारतवाशियों के लिए रक्षित करने को सब से 
आवश्यक दे उचित मांग पर कोई ध्यान नहीं दिया गया ! 

१६२७ मे प्रशिक्षण पोत डफरिन (ए7ब्फँणह कराए “एणीव्नंण)” बी 
स्थापता अनइय की गई। इसका मुख्य उद्देश्य यह था कि अन्ततोगत्वा भारतीय 
जह्दाजों का संचालन और प्रबन्ध सर्ववा भारतीय इक्ीनियरों और अधिकारियों द्वारा 
होने लगे । स्तमिति के सुझावों के अनुसार प्रशिक्षित मारतवासियों को श्रधिकाधिक 


भारतीय पोतचालन का विकास | ४३९१ 


संख्या मे जहाजो पर नियुक्त करना चाहिए था । देशी इम्पनियाँ इसके अनुरूप कार्य 
घरने लगी किग्तु विदेशी कम्पनियाँ कोई सहयोगी भावना न दिखा सकी | १६४१ 
तक सिन्धिया कम्पनी ने डर्फारिन के प्रशिक्षित लोगो मे से ४० को नौकरी में लिया 
जब कि पी० एएड झो० [?. & 0), कम्पती ने केवल ४ को । भारत सरकार 
विदेशियों वी इन चालो को उदासीन भाव से देखती और सहन करती रहो । दस्तुतः 
डहैे राजद्रोह का दोषो ठहरा कर दण्ड दिया जाना चाहिए था । 
साराभाई नेसोचन्द हाजी का दिल--यद्यपि भारत सरकार भारतीय पोत- 
चाल्त वी ओर से सर्वभा उदासीन थी, भारतीय जनता वा उत्साह विसी भाँति कम 
नही हुआ । ६ फर्वेरी १६२८ वो श्री साराभाई नेमीचन्द हाजों ने केन्द्रीय विधान- 
सभा [[छंड8५ए० 5८९४४) मे एक बिल रखा जिसका गतब्य भारतीय तट 
बर्ती ध्यापार को भारतीय जहाजो के लिए रक्षित (१८६६४:४८) करने का था। सरकारी 
वक्ताओ ने इस बिल का भारी विरोध किया | उन्होंने जातीय भेदभाव और अ्रधिवार- 
हरण सम्बन्धी तर्क उपस्थित किए और घिल को प्रह्मावास्तियो और प्रवासी भारतीयों 
के लिए झनुचित चतलाया । सरकारी वक्ताप्नो के तकों का गर-सरकारो वक्ताओ ने 
(जिनमे पहडत मोतीज्ञाल् नेहरू प्रोर लाला लाजपतराय मुख्य थे) मु हतोड उत्तर 
दिया और प्रत मे सितम्बर १६२८ म २५ के बहुमत से दिल स्वीकृत हुप्रा | तो भो 
सरकार अपनी शक्ति वा प्रयोग करके उसे टालती रही । विधान सभा मे लाने से पूर्व 
बिल प्रकाशित किया जा चुका था । विधान सभा से निकलने पर उसे प्रवर समिति 
के सुपुर्द कर दिया गया। सितम्बर १६२६ मे प्रवर समिति के निरेय के आने पर 
फिर उसे प्रकाक्षित किया गया और जनमत माँगा गया । 
इसी बीच में सरकार ने देशी-विदेशी दोनों विरोधी हितों मे पत्र-व्यवहार 
और सहयोग द्वारा समझोढा बराने को निश्चय किया। इस समभोते के निित्त 
जनवरी १६३० में भारत के तत्कालीन वायसराय लार्ड इविन के सभापतित्व में ब्रिटिश 
ओर भारतीय हितो का एक सम्मेलन बुलाया गया । विदेशी हितो के असहयोग के 
कारण यह सम्मेलन अ्संफल रहा । तब तक देश का राष्ट्रीय आन्दोलत छिड़ गया 
और बिल के निर्माता श्री हाजी ने विधान सभा को सदस्यता से त्यागसत्र दे दिया। 
आन्दोलन के फ्लस्वहूप विधान सभा का भो अन्त हो गया और यह प्रश्न अनतकाल 
के लिए स्थगित हो गया । 
भोजरतप्लाह, किकर० 4%८त)---फरय, देशरे:हिफिफी, किलो, णे, पत्काफ 
सन्धि वी वार्ता कई बार अरुफ्स हो छुको थी और सरकार ते भारतीय जनता को इस 
बात के अनेक आश्वासन दिये थे कि सरकार जनता की भावना के अनुकूल भारतीय 
पोतचालन की वृद्धि के लिए समभोते के अतिरिक्त और भी प्रयत्न करेगी, किन्तु उसने 
कभी क्या बुछू भी नहों। सब्‌ १६२४ मे सिंधिया और विटिश कम्पनियों भे परस्पर 
सद्भाषना बरतने वा समझौता हो चुका था, तो भी विदेशी कम्पनी सिंधिव्त वम्पनी 
से बराबर इन्द्रयुद करती रही झौर हमारी सरकार सब चुनुती और देखती रही, 
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उसने कभी इस हन्द्रयुद्ध से सिध्िया को बचाने का प्रयत्व नहीं किया । सरकार अनेक 
बार यह भी कह चुकी थी कि भारतीय कम्पनियों को भारतोय (तटीय और समुद्री) 
व्यापार में उचित भाग अवश्य मिलना चाहिए, किन्तु अपनी इस प्रतिज्ञा को भी उसते 
सार्थक करके नहीं दिखाया ! यहाँ तक कि १६३३ में जब कि तत्कालीन वाशिम्य- 
सदस्य (0०गराफदा८८ ४(धयटा) सर जोसफ भोर की मध्यस्थता द्वारा: सिंघिया 
और ब्रिटिश इण्डिया कम्पनियों मे जो समझौता हुआ झौर उसमे सिथिया कम्पनी 
वो भारत के विदेशी व्याशर मे उचित स्थान वही दिया गया, तो भी सरकार ते 
बिसी प्रव,र का हस्तक्ष प्‌ नही किया और वह भारतीय पोततचालन की असहायावस्था 
को बेठी-बेढी देखती रही। ; 
त्रिदवीय समभोता (स9ब79(6 #87ल्‍९फ९०ार--सव्‌ १६३४ में सिन्रिया, 
एशियाटिक ग्रौर ब्रिटिश इएडिया कम्पतियों में परस्पर एके समभौता हुआ जिसके 
अनुसार तीनो कम्पनिया सहयोगपूर्वक कार्य करते के लिए बाब्य हुई । इस समभौते के 
अनुसार सिधिणा कम्पनी को भारतीय समृद्रतट, बह और लंका के व्यापार में उचित 
भाग, रंगूल-चिटगाँव प्रौर रगून-कारोमएडल मार्गों पर यात्री ले जाने और एव 
लाख टन के जहाज रखने का अ्रधिक्ार मिल गया। ९ प्रप्नोल १६३४ से यह 
समभौता कार्यान्‍्वत हुआ। और १६३६ मे इसका संशोधन होता था। १६३६ के 
उपरा त लगभग सात व। ता बारच्वार प्रयत्न और प्रार्थना करने पर भी इस सम" 
भौते का सशोवन न हुआ प्रोर यह प्रशन युद्ध काल के भ्रन्त तक सदिग्ध स्थिति मे 
प्रद्भा रहा । 
परस्पर समझोत के प्रयत्न कई वार असफल होने के उपरान्त भी १६३४ मे 
भारत सरवार ते अपनी नोति का स्पप्टीकरण उत्ही प्राचीन शब्दों में किया" और भार- 
हीय पोतच्रालन को न किसी प्रकार का सरक्षण दिया और न क्सी प्रकार की सहायता 
अथवा प्रोत्साहन । वस्तुत: भारत सरकार का वर्तव्य वही होता चाहिए था जी विश्व 
के अन्य राष्ट्रों का अन्तर युद्धकाल से रहा। भारतीय पोतचालन की उन्नति और 
विकास में सबसे बडी बाघा विदेशी कम्पनियों वी अ्रपार शवित झौर उनका एका* 
थिकार तथा उनवी असहुयोग भावना थी। भारत सरकार को इस एकाधिकार, 
विदेशी 'पथु-बल और इन्धयुद्ध से देशो उद्योग को संरक्षण देना चाहिए था और विदे- 
शियो के आस्थगित फिरोती सिद्धान्त (0८व८7८० ८७०८ $) ४८0) के ऋचूक अर 


]. 80 045 $६छ०७, त्य0 ३६ (0007टाटल इ$6८7८आफ गे 935, 
क2टॉमल (+09४2फ्राहफ एक ऊरोंएए 3० 406 (एफ) </ 0986 ५ 20क उेट#000 
]935. छ€ ६४60-- 

“फल ॥णा९१0 फट कृणउफ्ट्ठे 998. ऐश्शा घाट इ्पॉमुंडटर ण खएगे 
काशा। 99 धार (.०एटलापलाए ए [छतठा3 बाते बपवत फ्रपटी पण०ण्शा। 69 
8९6 ९एग6 40 0॥९ ९णा०।एशं०१... ४७६ पट फ़च४: ॥096 0 प्र।6 50०00, ९९० 
गणाधठ, #णाए रशबएडाफ्रलाए ए॑ गा [तांगा जिक्वथाप्रीर शाब्रागरट ॥9फ7॥7 
छल वेलएटो०गफुफलाई रण ९००फुटाओक बा00 3 ३एोग॑; ण प्रएपप्कां ३०८००च्रापा0वैनीणा 
फच्ज्व्चा खा०प३ 5695 एए०7३४ै)४ ० पीठ एएडड 
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को मेर-काूनी घोषित करना चाहिए था । अन्य राष्ट्रों की भांति देशी पोतचालन की 
समृद्धि के अनेक प्रयत्व करना भी भारत सरकार का झ्ावश्यक और नीतिसंगत कर्तव्य 
था । किन्तु भारत सरकार ने कोई सक्तिय प्रयत्त भारतीय पोतचालत को समृद्धि के 
लिए नदी क्या | वह स्व उदासीनता वी नीति बरतती रहो और भारत का यह 
उद्योग १ततोन्मुख होता चला गया युद्ध से पूर्व भारतीय जहाजी वेडे में १,६०,००० 
टन का स्थान था, विन्तु युद्ध के अन्त मे यह बहुत कम हो गया । १६४६ में हमारे 
जहाजो की क्षमता केवल १,२७,००० टन थी 

उपयु कत अध्ययन भारतीय पोतचालन की सनन्‍्द गति और अविकसित झवस्पा 
के कारणो का स्पष्टीकरण है । इसमे सन्देह तही कि विरेशी प्रबल हित ्रौ७ उनका 
एकाथिकार भारतीय पोत्तचालन वी दुर्बलता का मुख्य कारण था किन्तु भारत सर- 
करार की उदासीवता और उसकी ढिलमिल नीति भी देशी पोतचालन की अ्रसहायावस्था 
के लिए कम उत्तरदायी नही थी । इस अध्ययन से यह भी भली-भाँति स्पष्ट हो जाता 
है कि हमारे विदेशी स्वामी देशी उद्योग के प्रति उदासीन भाव हो नहीं बरतते थे, 
अवेक झवसरो पर वे विदेशियो का पक्ष लेकर सक्रिय विरोध तक करने में नही 
हिचकते थे । द्वितीय महायुद मे इस नीति का खोखलापन प्रगट हो यया था | झतएव 
युद्वोपरान्त काल की यौजताम्रो भे उक्त नीति में ऋन्‍्तिकारी परिवर्तन दिखाई दिये, 
पिन्‍्तु इसका कारण सरकारी मतावृत्ति मे किसी प्रत्वार का परिवर्तन नहीं था, वरन्‌ 
परिस्थितियों का अवर्धम्भावी परिणाम्र था । अब देश की राजनीति मे क्रान्तिकारी 
परिवर्तन हो रहे थे श्लौर इसी के साथ देश की औद्योगिक और पोतचालन सॉ्वन्धी 
नीति मे भी परिवर्तेद होने स्वाभाविक थे । सरकार वी प्राचीव हठबादिता की नीति 
अ्रव नही चल सकती थी । अगते प्रध्याय में इसका वर्णन किया जाएगा। 


श्रप 
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प्रिस्थितियाँ सैनिक और शासन बल से भी प्रबल होती हैं। चौथाई शताब्दी 
का लोकमत और राष्ट्रीय आन्दोलन जिसे कराने मे असमर्थ रहा, उसे परिस्थितियों मे 
कुछ हो काल में करा लिया | लगभग २४ वर्ष तक भारत सरकार भारतीय जनमत 
का अशादर करती हुई भारतीय प्रोतचालन के प्रति उपेक्षा और उदासीनता की 
नीति बरतती रही, किन्तु द्वितीय महायुद्ध काल की परिस्थितियों के प्रबल थपेड़ो ने 
सरकार को अपनी तीति-परिवर्तन के लिए बाध्य किया। युद्धोपराब्त काल के लिए 
बनने बाली योजनाम्रो मे भारत सरकार की मनोर्गत्ति और नीति में क्रान्तिकारी परि- 
बर्तन की भालक स्पष्ट दिखाई देती है। १६ मार्च १६२६ को सर पी० एस० 
शिवस्वामो ग्रम्थर के भारतीय वणिकपोत की उन्नति श्रौर विकास सम्बन्धी प्रस्ताव 
पर बोलते हुए तत्कालीन वाशिग्य सदस्य (00एशच८८ शक्षए०थ) सर चार्श्स इन्स 
(3॥ (४०४०5 ॥77८5) ने सरकारी नीति का स्पष्टीकरण इन शब्दों में किया था-- 
इसमे सन्देह नहीं कि “युद्ध के सभ्य अपने लोगो को आवश्यक खाद्य पदार्थ 
उपलब्ध करने और नौसेता (१०४४५) के द्वितीय अज्भध (86८०० ॥76) के रूप 
मे, भारतवासी निजी वस्थिकपोत की इच्छा करते हैं, किन्तु इस सम्बन्ध मे मैं उन्हें 
ग्रह स्पष्ट बता देना चाहता हूँ कि इस देश के लिए ऐसो दूरदातता की कोई आवश्य- 
क॒ता नही, क्योंकि सामुद्विक युद्ध से भारत की रक्षा करते के लिए ब्रिटिश नौसेना सदेव 
प्रस्तुत रहतो है प्लौर भारतवासी विश्वासपूर्वक उस पर निर्भर रह सकते हैं।” 
इसके विपरोत, १६४४ मे प्रकाशित पुर्नानर्माण नियोजन सम्बन्धी द्वितीय 
प्रतिवेदन (8८००७ मे, “गुद्धोपरान्‍्त कालोन पोतचालन नीति' निम्न शब्दों मे 
घोषित की गई :-- 
“विज्ञाल आकार, विस्तृत समुद्रतट, एवं विश्व के मुख्य सामुद्विक मार्ग पर 
महत्वपूर्स स्थिति वाले इस देश मे गहरे समुद्रों भे चलने वाले जहाजों वी क्षोभजनक 


डरे 
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कमी है”““'युद्धकालीन परिस्थितियों ने भारत वी इस बेघनीय स्थिति का भेद खोल 
दिया है, किन्तु युद्ध से भी अधिक अपने निजी जहाजो से खाद्यसामग्री लाने की भारत 
की असमर्धता ने इस स्थिति का भेद खोला है | युद्धोपरान्त चालीत नीति का प्रमुख 
उहं श्य इस कपी को पूरा करने का होना चाहिए और यह न केवल व्यापारिक 
कारणों से वरत्‌ इस कारस भी कि नौ्सना वा विकास देश के वरिकपोत के विकास 
से सर्वथा सम्बद्ध होता है।” 
पोतचालन-पुर्नानर्भोण नौति समिति 

परिवतित परिस्थितियों में परिवर्तित नौति के अनुसार भारतीय पोतचालन के 


बिकास के लिए पहला पग १६४४ मे उठाया गया जबकि पोतचालन पुर्नानर्माण- 
नीतित्समिति (९९८०7३५प८प्रणा ए00०9 00७फा५०६ ० 899978) की निर्युत्ति 


की गई । तत्कालोन वाणिज्य मन्त्री सर अजीजुलहफ को इस सर्मिति के सभापति का 
पद दिया गया | इस समिति ने भारतीय पोत्चालन और भारतीय नौसेता की और 
उसके भारतीय स्वरूप की रुपरेश्षा निर्धारित की । तदुपरान्त नवम्बर १६४५ से सर 
सी० पौ० रामस्तामी अस्यर के सभापतित्द मे पोतचालन पुर्नानर्माण नीति उपसर्मिति 
(१९९०७७७०९७ण7 900०५ $फ0७-८०फफात८८ गा 5आंफगह) नियुक्त को गई। 
इसका उहं श्य भारत के पोतचाक्नन के भावी विकास के लिए सुझाव देने और अपनी 
आवश्यवतानुत्तार इस विकास की सीमा निर्धारित करने का था। इस उपसभिति बा 
निर्णय २ भ्रश्न ले १६४७ मे प्रकाशित हुआ जिसमे उन्होने निम्त सुझाव दिए :-- 

(१ ) भारतीय व्यापार को सुचाझ रूप से चलाने के लिए. देश को २० लाख 
टव के जहाजो की आवश्यकत्ता है और इसी लक्ष्य वो सामने रखकर हमे अपने पोत- 
चालन को उन्नति के लिए प्रग्मतर होना चाहिए, 

(२ ) भारत के कुल तटवर्ती व्यापार को भारतीय जहाजो के लिए रक्षित 
(8५८:४८) कर देना चाहिए और सामुद्रिक ( विदेशी ) व्यापार में भी भारतीय 
जहाजो को उपयुक्त भाग मिलना चहिए। 

(६ दे ) झागामी पाँच अथवा सात बर्ष मे भारतीय थोतो के लिए 

( के ) भारतीय तटवर्ती व्यापार में शत प्रतिशत, 
(ख ) तिक्‍्टवर्ती पडौसी देशो जेसे ब्रह्म, लका इत्यादि के साथ 
व्यापार भे ७५ प्रतिशत, 
( ग ) हृख्वर्ती देशो के साथ व्यापार मे ५० प्रतिशत, और 
घ) पूर्वी देशे। के साथ व्यापार मे [ जो अब से पते 
जे जहाजो से होता था ) ३० 39 सर की के 
(2) ६5 कि लस करना हे लि 
४ ) देश द्गी व्यापार मे भाग बेने वाजो 
सरकार की ओर से आधिक सहायता मिलनी चाहिए ; 00230 
 ( ) इन सब सुभादो को पूर्णतः कार्यान्वित्त करने के निमित्त एक पोतचालन 
बोर्ड (जध0.8 8084] की स्थापता को जानी चाहिए जिसे तय व्यापार के 
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लिए जहाजो को लाइसेस (7/८८/८८) देने, सजारी सहायता का स्वहूप और सीमा 
मिर्धारित करने तथा एकाधिकारी शोषण जनित दोषों को दूर करने का अधिकार 
मिलना चाहिए। भाडानचन्द्र ( ४०८एाएा४्ठ ) और ज्रास्थगित फिरौती प्रथा 
[0८८४४८९ :८७०७६९ 5१४६८०) इत्यादि प्रमुख दोषो के नियन्त्रण का भी पूर्णो अधिकार 
बोर्ड को दिया जाना चाहिए १ 
समिति ने भारतोय पोतचालन की परिभाषा भी की और उपयुक्त लक्ष्य प्राछ्ति 
के साधन भी बतलाए। ब्रिटेव की सरकार और जहाजी कम्पनियों से समभौतां वार्ता, 
संयुक्त-राष्ट्र ग्रमरिका से बचे हुए जहाज मोत्र लेना और भारत व ब्रिटेव में जहाज 
बनवाने इत्यादि साधन मुख्य बतलाए गए । 
भारत सरकार ने समिति के उपयुक्त सुझावों को स्वीकार कर लिया झौर 
भारतीय पीतचालन के विकास के लिए समिति के ये सुझाव भारत की भावी नीति 
और भावी योजनाओं के आधारभूत केन्द्र विन्दु बन गए। हमारी वर्तमान नोति इसी 
नीति पर भ्राधारित हैं और पचवर्षीय योजना मे भी इसी को अपना लिया गया है। 
इस नोति को व्यावहारिक स्वछ्प देने के लिए यह आवश्यक समझा गया कि 
ब्रिटेन की सरकार भर ब्रिटेन की जहाजी कम्पतियों के साथ समभोता हो । फलतः 
सेठ बालचन्द हौराचन्द के नेतृत्व मे भारत सरकार ने भारतीय पोतस्वामियों का एक 
शिष्ट मराडल (0८८४७४००) जुलाई १६४७ में लन्दन भेजा और लन्दन में. ब्िटिश 
पोतचालक हितो के साथ एक सम्मेलन किया गया | कई कारणो से थह सम्मेलन अ्रस- 
फल रहा। प्रधिकार वंचित जाति से सहयोग की आक्षा करना हमारी भूल थी । 
भ्रद जारत सरकार ने अपने पेरो पर खडे होने की सोची । ३ नवस्वर १६४७ 
को बम्बई में एक पोतचालन सम्मेलन ($#एज़ागडड़ 0०]लिध्यात्ट) बुलाया गया इसके 
सभापति तत्वालीन वारिस्य मस्‍्त्री श्री सी० एच० भाभा थे इसमे भारतीय पोत- 
चालको के भो प्रतिनिधि थे । इस सम्मेलन ने भारतोय पोतचालन की मूल समस्याश्रो 
वो ओर संकेत करते हुए निर्णय किया कि भारत सरकार इन सभ्स्पाप्रो के हल करने 
में पोतचालको को पूर्ण-सहयोग और य्रथाशक्ति सहायता देगी | ये समस्‍यायें दो थी : 
(१) जहाजो की कमी तथा (२) योग्य गौर प्रशिक्षित कर्मचारियों की कमी । इन दोनों 
वरमियों वो पूर्ति के लिए सरकार ओर पोत-स्वामियों ने मिल कर बडा उठाया श्र 
रचनात्मक कार्यक्रम को ओर अग्रसर हुए । इस स्वावलस्वन और आत्मतिर्भरता की 
भावना से भ्रमित लाम हुआ है और हमारा पोतचालन उद्योग वित प्रति उन्नत के पथ 
पर अग्रसर होता चला जा रहा है । विभिन्न क्षत्रो मे कंसे-केंसे और क्तिमी-कितमी 
प्रगति हुई है, यह भीचे वे विवरण से ज्ञात होता है । 
स्थान विस्तार (४ड्फुएफजणक ०९ चग्ण्बडड्ले 
जेमा कि ऊपर कहा जा चुका है १६४६ मे भारतीय बेड़े मे १,२ 3,०८३ टन 
के ४६ जहाज थे | १ अप्रेल १६५१ वो अथॉत्‌ प्रथम पंचवर्षीय योजना के प्रारम्भ 
“मे ३,७२,३७८ टन के ६४ जहाज, १ पप्रल १६४६ को (द्वितीय योजना के प्रारम्भ 
मे) ४,७६,८८० टन के ६२६ जहाज हो गए। ३१ मार्च १६६१ को हमारे यहाँ 
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८,५७,८३३ टन के १७२ जहाज थे । तृतीव योजना के अन्त तक १० & लाख टन 
जहाजी क्षमता हो जाने को सम्भावना है । गत दो योजनाम्री की अवध मे लगभग 
१३०% वृद्धि हुई है श्लौर तृतीय बाजना म २१% वृद्धि और हो जाएगी। 

भारतीय पोतचालम कौ प्रगति (१५० ढन और भ्रधिक के जहाज) 


त्तदीय (0०5६६४) ह कुल (7०७0) 





सब्या | स्थान (टन) रस्या| स्थान (टत) | सरभा| स्थान(ठस) 


(छ,क) (७.४ 7) (6.8, 7) 
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इस स्थिति का प्राप्त करने के लिए भारतीय पौतचालकों को अनेक प्रयत्न 
करने पड़े हैं । इसमे से मुए्य ये है -- 

(क) भारत भे जहाज निर्माण--भारत मे छोटे-छोटे जहाज बनाने के 
कई कारखाने हैं, कितु बडे (८,००० टन और अधिक) जहाज बनाने के वोई 
कारखाते न थे। १६४१ भे विजिय्ापत्तनम में सिंधिया कम्पनी ने एक ऐसा कारखाना 
प्रारम्भ किया जो १६४७ मे बत कर तैयार हुमा | १६४८ से इस कारखाने परे प्रति 
वर्ष दो जहाज बनने लगे | १६४६ मे कई कारणो से इस कारखाने को चलाने मे 
[धधिया कम्पनी ते ग्ममर्थता प्राट वी । फलत है मार्चे १६९५० से उसे भारत सर- 
बार ने अपने प्रधिकार में ले लिया और एक कम्पनी बना दी जिसका नाम हिदुस्तांन 
शिपयार्ड, लिमिटेड रखा गया | इस कारखाने मे अब तक २४ समुद्रगामरी बडे जहाज 
आर दी छोदे जहाज वन चुके हैं। इस का विस्दृत ववरण भ्रयन दवा गया हैं । 

(ख) तडीय व्यापार से बड़े जहाज़ो का सामुद्रिक व्यापार मे अ्रपवर्तन 
(0ए४:शं००)-- प्ताधारणत जितनी ही यात्रा बडी होता है उतने ही बडे जहाज 
उसके लिए उपयुक्त समके जाते है। भारत के समुद्रदटीय व्यापार मे १६५० मे १५ 
ऐसे जहाज ये जो जगभग ७००० टन ओर अधिक के थे और २० जहाज ऐसे ये जो 
६००० टन अथवा अ्रधिक वे थे ।* इन जहाजो को विदेशी व्यापार के लिए लेने और 
उनके स्थान पर संपुदतट के लिए छोटे जहाज छोटे छोटे कारखानो भे बनाने का नीति 


उपयुक्त सममी गई । इस नी से हमारे जहाजी बेंडे का कितना विस्तार हुआ, इसके 
आकड़े उपलब्ध नही । तो भी इसका कुछ उपयोग अवश्य क्या गया हैं । 
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(ग) पराल-पोतों का उपयोग (एप्लाडबाणा  $बांपपडट ए७5०५)-- 
भारत के समुद्रतदीय व्यापार में अनेक पाल-पीतो [508 ४८5८७) का महत्त्व- 
पूर्स स्थात है । दिदीय महायुद्ध में इनकी सेवा का महत्त्व और भी वढ गया | अतएव 
युद्धोपरान्त काल में इनकी सेवा को युव्यवस्थित रूप में प्रयोग करने की धरकार को 
सूक सूभी । १६४८ में इस प्रइत पर विचार करने के निमित्त एक सर्मिति नियुक्त की 
गई जिसने अनुमान लगाया कि देश मे लगभग ८०,००० पालपोत (506 655८5) 
है जो लगभग १५ लास टन माल सपुद्रतट पर प्रतिवर्ष ले जाते है ।* इन की माल 
ले जाने की क्षमता लगभग १६ लाख ठन के बंताई जाती है? देश के पमुद्रतटीय 
व्यापार के लगभग एक चौथाई पर इनका अधिकार है। विन्तु इन पोतो श्रौर पीत- 
स्वाभियों की दशा बड़ी शोचनीय है । इसका मुख्य वारण उनमें सगठन और व्यवस्था 
का अप्नाब। अ्रत्तएत उक्त समिति ने सुझाव रखा कि उसके सेवा का समुचित 
उपयोग करने के निर्मित्त उन्हे सुसंगठित अवस्था में लाया ऊायें। भारत सरकार 
ते समिति के सुझावों को स्वीकार कर लिया श्रोर श्रब इत पाल-पोतो के पूर्स उपभोग 
के निमित्त उन्हे सुसंगठित करने के प्रयत्त किए जा रहे है। १६५२ में परोतचालन 
सामान्य संचाजकालय (>7८००००७ एल्यटाथ. ० 5आएंणछ) के प्रन्तर्गत एक 
विशेष अधिकारी (00९ ० 9०तंथे 009) बी नियुक्ति इस कार्य को 
सम्पन्न करने के लिए की गई । साथ ही घंगठत कार्य की श्रयति बढ़ाने के निर्मित्त तीन 
प्रादेशिक प्रधिकारी (र८ह०णाशे 08०८७) ग्रौर नियुक्त किए गए। इस सम्बन्ध में 
एक ना कालून भी वनाथा गया है । देश के पल-पोतो के सुर्सपठित होने पर समुद्र 
तीय ब्यापार की स्थिति वहुत वुछ सुधरने की झाशा है । 

(घ) विदेशों में जहाजो का निर्माए--युद्धोपरान्त काल में भारत को केवल 
इगलेएड मे जहाज बनवाने का अवसर मिला और कई जहाज दनवा कर मेंगाए गए। 
भारतीय कम्पनियाँ भ्रव भी बहुधा इ गलेण्ड भे ही झ्रादेश भेजतती है। किन्तु गत वर्षो मे 
हालेएंड, जर्मनी और जापान में भी जहाज-निर्माण के आदेश दिए गए है। 

(ड ) पुराने जहाज मोल लेना--नए जहाजो का मूल्य युद्धोपरान्त काल में 
बहुत बढ गया है । प्रतएव जितने जहाज की हमे आवेश्यक॑ता होती है, वे सब मए नहीं 
बसवाये जा सकते । कुछ पुराने जहाज भी लिए जाते हैं। अमेरिका ने मुद्धकाल मे अनेक 
'लिवर्दी! (80८79) झोर विकटरी” (श०हण) जहाज वनाए थे जिनमे से कुछ तो 
प्रमेरिका ने अपने रक्षित वेडे (९८४८:४८ 702८४) मे रख लिए और बुछ युद्धोपरात्त 
काल में वेब दिए गए । जूब १६४६ और मार्च १६४८ के बीच में भार- 
तीय कम्पनियों ने ६५ जह्मज अमेरिका वे इन जहाजो भें से लिए जितकी क्षमता 
लगभग १,१०,००० टन थी । ३ मार्च १६४८ मे 'लिपर्टी' जहाजो की वित्री प्रमेरिका 

_ने बच्द कर दी । ये जहाज ग्रव बहुत पुराने भी हो गए हैं। ब्रतः ये बहुत ग्राकर्षक 


2. एच्एण: ण॑ धार 5भीणड ८३ 0०600णा९९, 949, 9. 
3. 057घछ८८८ ठ०(दर्प 23. 8 956, छ. 366. ५ 9. 49. 
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नही रहे, य्धपि इनका मूल्य अब बहुत कम हो गया है। तो भी भारतोय कम्परनियाँ 
इस प्रयत्न मे है कि अमेरिका से ये जहाज मिल सके तो अच्छा है। अयत्र से भो 
पुराने जहाज लिए जा रहे हैं। पूर्वा पोतचालन निगम ( छिञध्ण 8ीगएएएड 
(०7००४०४४००) के कार्य सचालन के लिए भारत सरकार ने दो जहाज सर्वप्रथम 
कनाडा के विक्टरो' नामक जहाज लिए ये। १६२२-५३ मे भारतीय कम्पनियों ने 
भारत सरकार से ऋण लेकर ५७*१६ लाख रुपये और २६५३-५४ मे ६० प२ लाख 
रुपये के पुराने जहाज तदीय व्यापार के निमित्त विदेशों से मोल लिए । 


इस भाति भारतीय पोत-स्वाभियों ने विविध प्रयला हारा अपने बेडे की शक्ति 
बढाने मे झ्रपार उत्साह दिखलाया है। इस उत्साह को और झधिक बढाने की 
आवश्यकता है, क्योकि अभी भारतीय बेडा अपने व्यापार-विस्तार को देखते हुए बहुत 
अनुपयुक्त है श्रौर ससार के सामुद्रिक राष्ट्रों मे हमारा स्थान अत्यन्त नीचा है जेसा कि 
नोचे की तालिवाग से ज्ञात होता है -- 


विश्व के व्यापार और पोतचालन मे भारत का स्थान (३० क्षुव १६६०) 














जआआ्गाक्ल्‍न्काहइज 7 
देश टन तथा अधिक ) देशी व्यापार 
लाख टन. विश्व बडे का ९८ | व्यापार का ९ 
१. सयुक्त-राष्ट्र अमेरिका २४५ १६ १४ १६४१ 
२. ब्रिटेन र्‌१्१्‌ १६२८ १००३ 
३० लाइबेरिया ११३ प्र ००३ 
४ नाव ११२ पद६३ १०३ 
४ जापाद ध्६ ५३४ ३३६ 
६« इटली श्श्‌ ३६१ ३०० 
७ नीदरलेंड ड्ह ३७६ ३६३ 
य. फ्रांस ड्द ३७१ ५१५ 
६, १० जर्मनी डर हे ५० प्छ& 
१० यूनान रे रे ४६ ण्रे७ 
११. पनामा डरे७ कै पद ००७ 
ह२ स्वेज्ल १34 रब श्ण्र 
१३. रूस ना र्‌३ २६४ प्र्ण्य 
१४ डेनमार्क श्द १७५ श ४४ 
१४ स्पेन ११ १३६ ण्ध्र 
१६० कक्‍ताडा श्र ण्प्र श्श्८ 
१७० ब्राजील १० 5२२ ५७२ 
१८ अर्भनटाइन 4 ० य० ०६६ 
१६ भारत _ हे ०६६ १५२ 
_विश्व का कुल जोड__ ]3रध८ | १०० रा | (० | (१७०० 





४४० | आवावक पारवहन 


इन प्रांकड़ों पे ज्ञात होता है कि यद्यपि भारत का विश्व के व्यापारिक राष्ट्रों 
में ग्यारहवां स्थान है, किन्तु भारतीय पोतचालन विद्व के सामुद्निक राष्ट्रों में १६वें 
स्थान पर है। संयुक्तन्राष्ट्र का व्यापार विश्व के व्यापार का १६:४३ है, किन्तु 
उसका जहाजी वेड़ा विश्व के १६"१% के वरात्र है। इसी भाँति ब्रिटेन, लाइबेरिया, 
जावे, जापान, इटली, यूनान इत्यादि देशो के ये प्रतिशत क्रमशः १० व २६, ००३ 
व्‌ ८७, १०० व 5६, ३४ व ५२, २० व ४, ०४ व ३१५ इत्यादि हैं। भारत का 
व्यापार विश्व का १५२% है, किन्तु बहाजी बेड़ा केवत ०*“६१६% ही है । जव हम 
यह ध्यान देते हैं कि भारत विश्व का चौथा वड़ा राष्ट्र है, तव इस निम्न स्थिति का 
ठोक श्र्थ समझ में प्राता है। अतएव इस बात की भारों आवश्यकता है ( यह प्रश्त 
स्व॒तन्त्र भारत के राष्ट्रीय गौरव से सीधा सम्बन्धित है) कि विभिन्न प्रयत्तों द्वारा 
भारतीय पोतचालन को समुप्नत बनाया जाय। इस कार्य में देश की संखार का 
उत्तरदायित्व मुख्य है, वधोकि विश्व की सभी सरकारें अवेक प्रकार की सहायता हारा 
अपने पोतचालन ही वृद्धि कर रही हैं, किन्तु व्यापारों वर्ग का योग भी कम महत्व- 
पूर्ण नही । यदि व्यापारी वर्ग स्वदेशी” को भावना से प्रेरित होकर अपने देश के जहायो 
का ही उपयोग (माल के आयात और निर्यात दोनों के लिए) करने का ब्रत ले, तो 
हमारा यह उद्योग शीघ्र प्रपने प्राचोन गोरव को प्राप्त कर सकता है । 


पोतचालन निगम ($एजॉण्ड 0०7७०:४४०४७) 


१६४६ के पोतचालन सम्मेलन के उपरान्त भारत सरकार ने तीन पोतघावन 
निगम स्थापित करने को घोषणा की थी । पोतचालन पुर्ननर्माण नोति उपसर्भिति के 
निर्णय के अनुसार ५ या ७ वर्ष में २० लाख टन जहाजी क्षमता बढ़ाता सरल काम वे 
था । भारतीय कम्पनियों के पास पूजी का भारी अभाव था । अतएवं भारत सरकार 
ते कुछ पूंजी अपती शोर से लगाकर इस वाम में सहयोग देने भ्ौर भारतीय कम्पनियों 
के अपने विदेशी व्यापार में भाग लेने के कार्य को सुविधाजनक बनाने के लिए यह निर्णप 
किया । इन निगमो में ५१ प्रतिद्यत पू'जी भारत सरकार, २६ प्रतिशत प्रवन्ध प्रमिकर्त्ता 
प्रौर शेष २३ भ्रतिशत जनता द्वारा लगाने दी बोजना बनाई गई । इसमे प्रत्येक की 
प्रधिकृत पृ जी १० करोड हपये आ्राँगी गई । प्रत्येक नियम एक लाख टन के जहाज 
रखेगी। इन निगमो के अलग-प्रतद मार्य और क्षेत्र होगे, ताकि इतमें परस्पर प्रतिस्पर्धा 
मे हो । इस योजना के अन्तर्गत अब तक दो मिगम बन चुकी हैं । 


भार्च १६४० मे प्रथम निगम 'ुर्वी पोतचालन निगर्मा (2४ 3! 978 
0०77०५४०४) के नाम से १० करोड़ अधिकृत पूंजी से स्थापित की गई। भारत, 
ईरान वी खाड़ी, लाल सागर, घप्रिख, चीन, जापान और ग्रास्ट्रेलिया इत्यादि मार्गों 
का क्षेत्र इसके लिए निर्वारित कया ग्या। भारत-आस्ट्रेलिया, भारत-जापान, 





१ सरकारी सहायता के विभिन्न स्वरूपों का वर्णत झन्यत्र दिया गया है । 
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भारत-सिंगापुर और भासतसूर्वी अफ्रोका मार्मो पर इसके जदह्दाज चलते है । भारत- 
अडमन मार्ग पर भी निगम के जहाज घलने लगे है॥ अग्रस्त १६४५६ में निगम का 
प्रबन्ध भारत सरकार ने अपने हाथ मे ले लिया। उससे पूर्व सिंधिया कम्पनी प्रवन्थ 
अभिकर्ता की हैसियत से इसका प्रवन्ध करती थी। साटी पूजी पर भी झब भारत 
सरकार का अधिकार हो गया है। 

जून १६५६ मे पश्चिमी पोतचालन तिमरम (१४८छ४८४ण 5रंफज्ाड (०फ०- 
7०8०7) बरी स्थापना की गई । यह व्यक्तिगत (277०८) कम्पनी है जिसकी सारी 
पू'जी भारत सरकार की है। इसकी प्रधिकृत पूजी १० करोड रुपए है। भारत-ईरान 
वी खाड़ी, भारत-लाल सागर, भारत-पोलेड तथा भारत-हूस मार्ग इसके निर्धारित 
सेवा-क्षेत्र हैं। इसन मुगल लाइन के चार जहाजो पर भो ग्रव अधिकार कर लिया है 
जो भारत-लाल सागर मार्ग पर चलते हैं। 


तीसरा निभरम (0077०४४००) बनाने का अरब सरकार ने विचार छोड़ दिया 
है झौर वक्त दोनो निगमो को मिलाकर एक इकाई मान लिया गया है जिसका नाम 
भारतीय पोत्तचालन निगम (80900 (0०८ए०:१४०४ ० ॥70॥9) रखा गया है । 


समुद्रतदीय व्यापार का रक्षण (६८४९०ए०४०० ० 0०45६ 7४40०) 


किसी देश का समुद्रतटीय व्यापार उम्र देश के जहाजा का जन्मस्द्ध ग्रधिकार 
जाता है। इस क्षेत्र मे विदेशी जहाजो को हस्तक्ष प करने का कोई भ्रधिकार नही होता | 
इस नीति का पालन विद्वव के लगभग सभी सामुद्विक राष्ट्रो मे हो रहा है | द्विठेत श्रौर 
यूरोप के लेगभग सभी राष्ट्रो ने अपने समुद्रतटीय व्यापार को अपने जहाजो के लिए 
रक्षित करे के कानून बनाए हैं। १६३१ मे प्रकाशित भ्रन्तर्राष्ट्रीय सघ (688५९ रण 
]ए०७७०7५) के एक प्रतिवेदन के अनुस्तार विश्व के ३६ सामुद्रिक राष्ट्रों मे से २७ का 
तटीय व्यापार इस भाँति रक्षित था । फ्रान्स ने अपने समुद्रतटीय व्यापार को १७६३ 
में, जर्मनी ने १५८० मे और इटली ने १६०४ में अपने जहाजो के लिए रक्षित कर 
दिया था। जापान और सपुक्त-राष्ट्र अमेरिका ने भी इस सम्बन्ध में कानून बनाए 
हैं और व्यापार को पूर्णंत. रक्षित कर दिया है। ब्रिटेन ने १६१८ में भारतीय 
समुद्रतटीय व्यापार को भ्रपने जहाजो के लिए रक्षित कराने को माँग वी थी । 

भारतीय नतता की भी यह माँग अति प्राचीन थो। सर्वप्रथम २६१८ से यह्‌ 
माँग की गई थी । १६९२३ में भारतोय व्णिक््पोत समित्ति [[गरताद्ा )/छाष्थग्ी९ 
8706 (/७7॥70८८) ने इस माँग को उचित बताया और सरकार द्वारा इसे 
स्वीकार करवे का आग्रह किया | १६२६ में तटीय व्यापार को रक्षित करने का 
सिद्धान्त केनद्रीय विधान मएंडल ने स्वीकार कर लिया था। अन्तर युद्धकाल में कई 
गेर-सरवारी बिल इस सम्वन्ध में लाए गए थे जिनमे श्री हाजी का विल मुख्य था। 
१९४८ में पोत चालन पुर्ननिर्माण उपस्रमिति (8६८०ा७ए००प्त०ा एजाटए 8पछ- 
(०प४०४४६८८ ०० 5099णष्ट) ने इस माँग को तुरन्त स्वीकार करवे का सरकार 
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से श्राग्रह किया था, किन्तु भारत सरकार ने इसे प्रगस्‍्त १६१० में स्वीकार किया) 
यद्यपि भारतीय जहाज अपने तटीय व्यापार में अधिकाबिक भाग लेते जा रहे थे, 
तो भी इस सम्बन्ध में स्थायी नोति की आवश्यकता थी। १६३६ में अपने तहोध 
व्यापार का केवल ३३ प्रतिशत भारतीय जहाज ले जाते थे । १६४८ में उवका भाग 
५३ प्रतिशत, १६४६ मे ६२ प्रतिशत और १६५० के प्रारम्भिक महीतों में ७४ 
प्रतिशत से भ्रधिक हो गया था । अगस्त १६५० में भारत सरकार ने अपनी नोति की 
ग्रत्तिम घोषणा की । तब से इस क्षत्र मे सन्‍्तोषज्ननक प्रगति हुई है जेसा कि नीचे के 
आँकड़ों से विदित होता है :-- 


भारतीय जहाजों का तटौय ध्यापार में भाग 


ननननिननगनी-कमक-33नीनननननकऊननीनीनकीीननीन-नननीनीनीनननीनानीननीननननननननीननननिनननीनननननन नमन नमन भनन न 





तदीय व्यापार में भारतीय तटीय व्यापार का 
बर्ष चलने वाले जहाजों प्रतिक्षत जो भारतीय 
को क्षमता (टनो मे) जहाज ले गए 
१६५०-४१ २,०५,००० दच्० 
१६४१-४२ २,१०,००० ह्ड 
१६५२-४२ २,५४,२०० ६६ 
१६५३-४४ २,५६,१०० १०० 





इस भांति हमारी पह समध््या अब हल हो गई है और सारा तटीय व्यापार 
भारतीय जहाजो के भ्रधिकार मे आ गया है । 


समुद्रतटोय सम्मेलन (0०्कन्ध्या 6०ण०कष९०८९) 


१६२३ तक भारतीय समुद्रतटीय सम्मेलत पूर्णात: विदेशी कम्पनियों का था । 
१६२४ में सिंधिया कम्पनी को इस सम्मेचत में सम्मिलित कर लिया गया था । १६२४ 
में इस सम्मेलन के समझने में कुछ परिवर्तत किए गए। इस समझौते के अनुसार 
पश्चिमी तट के व्यापार का ८५ प्रतिशत उस तट की छोटी कम्पनियों के लिए रक्षित 
कर दिया गया और १३ प्रतिशत सम्मेलन सदस्थो के लिए सुरक्षित रखा गया। 
यद्यपि इस समभोते का १६३६ में संशोचन होता चाहिए था, किन्तु यह १६९४० तक 
चलता रहा । स्वतस्त भारत की समुद्रतटीय व्यापार की रक्षण सम्बन्धी नीति के 
कार्याखित होने पर १६५१ में इसमें ऋ्ान्विकारी परिवर्तन हुए और पूर्णतः भारतीय 
कम्पनियों का अमुद्ववटीय सम्मेलन वना ! अपनी विद्याल हृदयता प्रौर उदारता का 
परिचय देते हुए, भारतीय कम्पनियों ने इस अ्म्मेलन में झलेंड की दोतों कम्पनियों 
को भी भाग लेने का प्रधिकार दिया, यद्यपि उत्हे कोई मताधिकार नही दिया गया । 
सम्मेलन के सदस्यों में सहयोग की भावना के अभाव में सिधिया कम्पनी को इसकी 
सदस्यता से त्याग-सत्र देना पड़ा | 
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भारत सरकार ने भारत-सयुक्त साम्राज्य-यूरोप, मारत-उत्तरे अमेरिका, भारत- 
आस्ट्र लिया, और भारत-मलाया इत्पादि क्षेत्रा म॑ कार्य करने वाले सम्मेलनो की 
सदस्यता प्राप्त करने स भी भारतीय कम्पनियों बी सहायता की है । 
सरकारी सगठन 

भारतीय पोतचालन को पमुन्नत बनाते के अनेक सुझावों मे पोतचालन पुन* 
पनर्माण उपसमिति ने पोतचालन बोर्ड की स्थापना के लिए सुझाव रखा था । भारत 
सरकार ने बोर्ड के स्थान पर पोतचालन के सामान्य सचालक [जिफट८ए७/ उल्याधक 
०६ 80फ9एष) को नियुक्ति की | अभी तक भारत सरकार की पोतचालन विषयक 
नीति निर्धारण करने का काम कई छोटे-छोटे दप्तरो, भारतीय पोतचालन नियस्त्रक 
(एणाएरगांदिः ए॑ [04 $॥7एए8), नाविक कल्याण सचालकालय (0॥7८८७०78(6 
ए॑ 86४०३ ८६४०) दीप स्तम विभाग ([#870०५5६ [0९७५) में विभाजित 
था । अब यह सब काम इस सामान्य सचालक (णिट०८० 0८प्रथ्य॥) के सुपुर्द कर 
दिया गया । प्रथम सामान्य सवालक ने जून १६४६ मे अपता कार्य आरम्भ किया | 
सामान्य-सचालक वाणिज्य मती के आधीन समझा जाता था । अब भी पोतचालन 
विषय तीन मत्रांलयों म बँटा हुआ था । वाशिज्य मतन्रालय कानून सम्वन्धी विपयो से 
सम्बन्धित था, उद्योग मत्नालय पोत निर्माण से, और परिवहन मत्रालय बन्दरमाह 
विकार से । फर्वदी १९४१ से ये सारे विषय परिवहन मत्रालय के अन्तर्गत भ्रा गये ) 
इस भाँति इस विषय की ग्रखिल भारतीय नीति के एकीकरण का कार्य झारम्भ हुप्रा । 
अब नीति सम्बन्धी विषय मतालय से सम्बन्ध रखते है और उनको क्रियात्मक स्वरूप 
देना सामान्य सचालकालय का उत्तरदायित्व है। प्रत्येक बन्दरगाह पर वरण्णिकपोत विभाग 
(04८:९०४ भो६ 807९ 9८99700१८४६) के कुछ मुरय अधिकारी रहते है जो वणिक- 
पोत सम्बन्धी कानूतो और नियमों के प्रशासन का उत्तरदायित्व ग्रहण करते हैं । 
नाविको के कल्याण सम्बन्धी प्रश्तो पर विचार करने के लिये एक कल्याण सहायक 
संचालक (6ए४४870 7९007 0 $5८७ए675 १४थ६४४८) की नियुक्ति की गई है । 
भारत सरकार और पोतचालन के उद्योग के बोच सम्पर्क बनाए रखने के उद्देश्य से 
सरकार ने १६५२-५३ म एक परामर्शदात्री सस्था स्थापित की जिसका नाम पोत 
स्वाभियों की परामशदात्री समिति (0078णध४प६८ 00फ़रणाए८९ ते किाएठएा0क) 
है। इस सर्मिति मे ६ प्रतिनिधि भारतीय राष्ट्रीय पोतस्वामियों के सघ (एसोब्ाक 
पिथ्चरणाश 3(88॥809 (0७४6५ 855०८७७०॥) के, एक पूर्वी पोत्चालन निगम 
((०घटाए जगएएग8 एणएणधणा) का और एक प्रतितिधि छोटी जहाजी 
कम्पनियों का है जो उक्त सध के सदस्य नहीं है । 

पोतचालन सम्बधी विविध नियमों और कानूतदों दे स्थान पर सन्‌ १६४८ मे 
भारत सरकार ने केवल एक व्णिकपोत कानून (विंटालाशा। 807एागए्ट 80०) बना 
दिया है। इसके अन्तर्गत पोतचालन के विकास के लिए एक पोतचालन विकास निधि 
(50एएण8 ए6एल०्फ॒ण्लग एणापे) और एक राष्ट्रीय पोत-मएडल [प्रब०छश 
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8एंएफणड 83470) सार्च १६४८ में बता दिए गए थे। राष्ट्रीय पोद-मणडल एक 
तीति तिर्माती सर्वोच्च संस्था है | 

जनवरी १६९४८ में भारत सरकार ते पोतचालन एकीकरण समिति 
(8॥रए्रोण8 0००वीांग500 00५६९) की नियुक्ति की जिसका उद्देश्य विभिन्न 
सरकारी विभागों और संस्थाग्रो से सम्पर्क स्थापित करके उनके माल का आ्रायात- 
निर्यात देशी जहाजी द्वारा कराने का पग्रहू करना है । इस व्यवस्था से देशी जहाजी 
क्रम्पतियों को यातायात मिलने मे सुविधा हा गई है। 

वशिकपोत कानून के प्रन्तर्गत पालपोतो का विधिवत्‌ संगठन किया गया है । 
पालपोतो के सारे क्षेत्र को चार प्रदेशों मे बांट दिया गया है और प्रत्येक का प्रधि- 
कार एक प्रादेशिक अधिकारी के हाथ म॑ दे दिया है। प्रत्येक प्रदेश के लिए एक-एक 
प्रदिशिक सलाहकार समिति और एक केम्द्रीय सलाहकार स्रमिति भी नियुक्ति को 
गई है । 

वन्दरगाहो के विकास-कार्यो मे केन्रीय और राज्यों वी सरकारों के बीच 
एकीकरण लाने के विचार से सब्‌ १६५० मे एक राष्ट्रीय बन्दरगाह बोर्ड (08४0४ 
पद७०० 80870) की स्थापना की थी। इस बोर्ड वी एक उपसमिति की बैठक 
होती रहती हैं जो विविध योजनाश्रो पर विचार करदी रहती है । 

भारत सरकार सुंयुक्त-राष्ट्र संघ से सम्बन्धित है। यह ग्रम्बन्ध अन्तर्राष्ट्रीय 
सामुद्रिक परामर्शदात्री सघ ([7.द: 90एटाफ्रध्ा (बा धब्माएंगाठ. 005प्रो॥ए० 
(0/8402०४०) के द्वारा है । 
प्रशिक्षण सुविधायें (7श्नणण्ड एज्से।प्नल्ड) 

जेसा कि ऊपर वर्शात किया जा चुका है. १६४७ के पोतचालन सम्मेलन मे 
यह अनुभव क्या था कि देश के पोतचालन उद्योग की प्रगति में एक बड़ी बाघा 
योग्य एवं प्रशिक्षित व्यक्तियो की कम्ती थी। इस उद्योग के प्रसार प्रौर विस्तार के 
लिए हमे ग्रौर भी अधिक प्रशिक्षित अधिकारियो और नाविको की झावश्यकता थी | 
ऐसा प्रनुमात लगाया गया था कि अपनी पोतचालन विहार योजना को सफल्न बनाने 
के लिए हमे लगभग १७०० कार्यपालक अधिकारियों (लाए 0॥608) और 
२,१२४ इंजीनियरों को भौर आवश्यकृता होगी ।१ फलत: भारत सरकार 'ने देश में 
प्रशिक्षण सुविधाये बढाने के भरसक प्रयत् किए | इव प्रयत्नो के फलस्वहूप स्थापित 
हुई प्रशिक्षण संस्थाप्रो मे निम्नाकित मुस्य है :-- 
(१) बखिर पोत प्रधिकारियों का प्रशिक्षण 

(क) प्रशिक्षरा-योत 'डफरिन--इसकी स्थापना १६२७ में हुई थी। तभी से 
यह जहाज इस क्षेत्र में भारतीय नाविकों को सेवा करता रहा है। पिछले ३४ वर्षों 


].. क.॥१०८०५ [छठआ 5089एॉफ्ड #गएछो, व95], ७. 97. 
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में भारत के विभित भागो के हजारो शिक्षार्थी अधिकारी इस पोत पर सामुद्रिक 
प्रशिक्षण प्रा त कर छुके हैं । भारत ही नही, बह्मा, लंका और पाकिस्तान के पडोसी 
देशो के अधिकारियों को भी इस जहाज पर प्रशिक्षण दिया गया है। परिवर्तित परि- 
स्थित्तिया और देश वी बढती हुई ग्रावदयक्ताओ को घ्यात से रख वर सन्‌ १६४६ से 
इस जहाज को प्रशिक्षण सम्बन्धी सुविधाभो को बढा दिया गया है और उसकी प्रशि- 
क्षण पद्धति को ग्राधुनिकतम स्वहृवप दे दिया गया है। पहले यहाँ केवल २५ शिक्षार्थी 
अधिकारी एक साथ प्रविष्ट होते थे, भव ८० होने लगे हैं| इनमे से ७ स्थान विदेशों 
शिक्षाथियों (लवा, मलाया, द्वोप समूह इत्यादि) के लिए मियत कर दिए गएँ है। 
यहाँ की शिक्षा पद्धति पावचात्य देशों को आधुनिक शिक्षा से किसी भी भाँति निम्न" 
कोटि वी नही है। यहां समुद्रगमन पूर्व प्रशिक्षण दिया जाता है । 

(ख) नविक तथा इजोनियरी कालेज, बस्बई (१०४पे०छ छणत एण्ड" 
फल्स्णंत्छ् (गाल्‍््ट०--बरणिकपोत प्रणिक्षण समिति (शलाव्आबा ]२३एए 
(४ ४७शए (0०ए०७७८९८) की. सिफारिश के अनुसार १ प्रचदूबर १६४८ मे इस 
कालेज की स्थापना की गई थी । १ सितम्बर १६५२ में इसे स्थायी घोषित कर दिया 
गया। यह बालेज अ्रल्पकालोन किन्तु गहन समुद्रोत्तरो (0०४६ 5००) प्रश्षिक्षण की 
सुविधा प्रदान करता है। प्रश्षिक्षण काल बहुधा ३ महीने होता है। यहाँ शिक्षार्थी 
विदेशगामी (#००९८ह॥-४०७४) मास्टर (४8७४८:७), भेट (४०८०), द्वितोय भेद 
(86००४७०१ |(०३०), प्रथम प्रोर द्वितीय श्रेणी के इंजीनियर, तथा गृह-व्यापार 
(प०४० 7००८) सम्पन्धी मास्टर (/०अ८४४) और भेद (0/०६०७) के प्रमाण-पत्र 
प्राप्त कर सकत हैं जो परिवहन मत्रालय द्वारा सान्‍्य हैं। यहाँ पर सज्ञपन (9878 
]08) शिक्षण भी होने लगा है जिससे विदेशों कम्पनियाँ भी लाभ उठाती है। हाल 
में वरिकपोत तेजोन्वेष कन्द्र (८:८७७॥५ ऐ०५४७ छे 8097 (८४५८) भी यहां स्थापित 
हो गया है । भ्रपने अव तक के जीवन फाल में यहाँ लगभग ४५,००० शिक्षार्थी प्रशि- 
क्षण प्राप्त कर छुके है। इस कालेज म॑ प्रव दक्षिणी पूर्वी एशिया बे देशो जैसे 
पारविस्तान, ब्रह्मा, लंका के लोग भी प्रशिक्षेण प्राप्त करने छगे है । 

(ग ) साम्ुुद्धिक इ जोनियरी प्रशिक्षण सचालकालय (076९९०९७६७ ० 
शाबताजर रिफडग्मल्टपरणड़ प+अंफण्ठ)---कुछ काल पूर्व तक नाविको को इ जीतियरी 
प्रशिक्षण बेवल 'डफरिन' जहाज पर वम्बई में देने का प्रबन्ध था। यहाँ तीन वर्ष 
तक संद्धास्तिक प्रशिक्षण दिया जाता था । तदुपरान्त ३ वर्ष किसी सामुद्निक कार्यालय 
(५४०ण७४णए) में व्यावहारिक प्रशिक्षण प्राप्त करना आवश्यक था । व्धिकपोत अधि- 
कारी प्रशिक्षण सर्मिति (१४श४००११ ऐिंडए४ 0६ प्राशणे।ह 0०णगगाध्व्द) 
जे जो १६४७ गे भारत सरकार हारा नियुक्ति की गई थी, इस प्रश्षिक्षण विधि को दोष- 
पूर्ण बटलायरा और यह सुझाव दिया कि सेद्धान्तिक प्रशिक्षण के साथ ही व्यावहारिक 
प्रशिक्षण दिया जाना चाहिए । फ्लत, भारत सरकार ने प्रबदूवर १६४८ मे सामुद्रिक 
इंजोनियरी प्रशिक्षण सचालकालय (0८८४००७४८) की बम्बई मे ल्‍्वापना की। 


४४६ | आधुनिक परिवहन 


इसका उह्द व्य प्रशिक्षण सुविधाओं मे सुघार ओर प्रसार करने का था ताकि देश की 
विकासोन्मुख नोपरिवहन शक्ति को पर्याप्त संस्या मे प्रविज्षित ब्यक्ति प्रात हो सर्के। 
मई १६५२ मे इसका मुख्यालय [०9१4०७7४७४) कलकत्ता भेज दिया गया और एक 
शास्षा वम्बई में रह गई । सचालकालय (0776८६७7०५८) को सितम्बर १६५२ मे 
स्थायो जीवन प्राप्त हो गया । इस नई योजना के पश्रनुसार, तीन वर्ष से लिए सरकार 
दारा स्वोत किसी सामुद्धिक कार्यालय (५४०४७॥०) में शिशिक्ष, (2०7४८ 
की भाँति प्रशिक्षए प्रा त करना होता है । तदुपरान्त एक वर्ष का नाविक इईंजीनियरी 
काबैज (थक7०- छिहगल्थ्यणह 0०८2०) कलकत्ता का पाठ्यक्म पूर्ण करवा 
पड़ता है । 

संचालकालय ([30०८४०:०(७) वा मुख्य कार्य इस प्रशिक्षण के निममित्त प्रति- 
वर्ष इंजोनिपरी शिश्िक्ष, (छषइागव्धगाह #707८०४५८5) छनना और उन्हे प्रशि- 
क्षण के लिये भेजना है । वम्वई प्रौर कलकत्ता के दोनों केन्द्रों से ३०-४० शिक्षार्थी 
प्रतिवर्ष चुने जाते है । नवम्वर ! ६५३ भे नाविक इन्जीवियरी कालेज, कलकत्ता के 
भवन बन कर तैयार हो गये और १६४६ मे भ्रतों किया गया ४६ शिशिक्ष,ओ वा 
प्रथम जत्या १६५३ में अपना प्रशिक्षण समाप्त कर चुका था । तब् से प्रतिवर्ष ४६ या 
४७ शिक्षिक्ष,ग्रो का एक जत्या प्रतिवर्ष यहाँ से प्रशिक्षण पाकर निकलता है । 
(२) नाविको का प्रश्निभ्षण (+शग्यंपड़ ण॑ ए0४६५5) 

इन कर्मचारियों के लिए प्रशिक्षण सुदिधाये तीन जहाओो पर उपलब्ध है। 
प्रशिक्षण पोत 'भद्र! (39207) कलकत्ता मे 'मेखला' (0४८॥॥०)७) विशाखापत्ततम 
परौर नौलक्सी, नवलव्ली (गुजरात) में स्थित है। यहाँ डैक (0८०८) एड. इंजब 
कार्मालय (8787९ 70०४) प्रशिक्षण दिया जाठा है। १६६० के झन्त तक यहाँ से 
७,००० डेक शिक्षार्थी और ६ »९०० इंजन कार्यालय शिक्षार्थी निकल छके थे । पश्चिमी 
तट पर एक चोथा केन्द्र भी स्थापित किए जाते का विचार है । 
भारतीय पोतचालन को कुछ समस्‍यायें 

(१) विदेशी जहाजो की बढती हुई किया--यद्यपि भारतीय वेड़ा अपने ब्या- 
पार के लिए सर्वथा प्पर्याप्त है तो भी हमारे भमुद्रों में विदेशों जहाजो का प्रभुत्ल 
प्रधान है। हमारे पोतवालन के लिए यह वरठित समस्या बन गई है । ब्रिटेन के जहाजों 
का अभी भी हमारे विदेशी व्यापार मे प्रमुद्ध स्थान है। १६५३-५४ में ५१०७४ प्रहि* 
शत हमारा आगाद व्यापार और ४६-३२ प्रतिशत निर्यात ब्यापार ब्रिटेन के जहाजों 
में हुमा । अमेरिकन जहाजो का भाग इसी वर्ष तमझ; ७*७१ प्रतिशत और €*२२ 
प्रतिशत था। यद्यपि इव दोनो देशो का भाग भारतीय व्यापार मे हाल में कुछ कर्म 
हुआ है, विस्तु जापान, जर्मन, इटलो तथा नाएें के जहाज का भाग प्रतिवर्ष बढ़ता 
चला जारहा है, यहाँ तक कि जापान १६५३-५४ में भारतीय आयात ओर निर्यात 
व्यापार का चमझ; ५०४८ झौर ८६६ प्रतिशत भाग ले गया, जबकि भारतीय जहाज 
केवल ४०२ श्रोर ४८5२५ ते गए । १६५५-६६ मे जापान का भाग भारतोय ग्रायात 
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और निर्यात व्यापार मे ऋ्शः ६ ४८% और १०५३% हो गया । यह भी ध्यान देने 
कौ बात है कि जापानो जहाजो की यह बढती हुई किया जापानी झायात के कम होने 
पर भी जारी है। इसी भांत भारत से इटली को जाने वाले माल में १६५३-५४ मे 
पिछले वर्ष की अपेक्षा ५० भ्रतिशत बसी हो गई तो भी वहाँ के जहाजो की संख्या 
भारतीय व्यापार में बढ गई | विदेशो जहाजो की इस त्रियाशीलता से भारतीय पोत- 
कम्पनियों को भारों हानि होती हैं। देशी जहाज खालों चलते हैं जबकि विदेशी पूरे 
भरे चले ज्ञाते हैं। देश के जहाजी बेडे के विकास मे यह विदेशी हस्तक्षेप अत्यन्त 
बाघक है। हमारी सरकार को ज्ञीत्र इस ओर घ्यान देना चाहिए। 

(२) तडाग-पोतों (2०९४ प०४४०४९) का अ्रभाव--युद्धो परान्त काल मे 
विश्व भर में अ्रधिफाधिक ताडाय-पोत प्राप्त करने की भावना बढती जा रहो है । इस 
भावना का परिणाम यह हुम्ना है कि विश्व के तडाग-पोतों की क्षमता और आकार 
कुछ ही वर्षों मे बहुत बढ़ गया है। विश्व की तेल-उत्पादन वृद्धि को देखते हुए यह 
उचित ही प्रतीत होता है। १ मई १६४८ को विश्व मे तडाग पोतो को फुल क्षमत्ता" 
लगभग २३४ लाख टन थी । १ जनवरी १६५४ को यह ३६० लाख टत अर्थात्‌ ५४ 
प्रतिशत प्रधिक हो गई । द्वितीय युद्ध के उपरान्त काल में तेल का उपयोग लगभग 
दूना हो गया है और प्लागामी बीस वर्ष मे उसके फिर से दूने होने की ब्राशा है। 
अतएव सभी दशा में तडागर-पोत लेने श्रौर बनवाने की प्रतिस्पर्धा चल रही है। इस 
समय जितने जहाज विश्व के जहाज घाटो मे बन रहे हें उनका लगभग ५६% तडाग- 
पौत है | भारत में कई तेल शोधनशालाये खुल चुकी है और लगभग ५० लाख टन 
कच्चा झथवा शोधा हुआ तेल हमे वाहर से प्रतिवर्ष मंगाना पडता है तथा लगभग १५ 
लाख टन तैल समुद्रवठ से आता-जाता है। भ्रभी तक हमारे पास तीत तडाग पोत है । 
एक निजी क्षेत्र भे भौर दो सरकारी क्षेत्र मे । इन तीनो को ही तेल-शोघनशालाग्रो ने 
तटीय व्यापार के लिए ले लिया है। विदशी ज्यापार के लिए कोई तडागपोत हमारे 
पास नहीं है । 

देश की आवश्यकता प्रूति के लिए देश मे तडागपोत बनने आ्रावश्यक है। यह 
तभी सम्भव है जब दूसरे जहाज घाट के बनने पर वहाँ इसका प्रवन्ध किया जाए। 
हमारी सरकार इस बात को ओरोर पूर्णतः जागरूक है। 

(३) देश मे यात्रो पो्ों (2855०ए९2९० 50995) का भो भारी अभाव है| 
बताए के तर्भा सालुत्िक ज्ेश परत उस्चए ने बाप्ती योछ्त र्से हैं, पधोक्ति' इनसे देदान 
बासियो को ही यात्रा करते मे सुविधा नहो रहती, बरन्‌ देश की प्रतिष्ठा और सम्मान 
भो बढता है । यात्री-पोतो के सचालन में बहुधा व्यय अधिक होता है । झ्तएवं अनेक 
देशो में ऐसी सेवाये सरकारी सहायता और प्रोत्साहत के बल पर चलती है। भारत 
और ज़िटेन के बीच सिधियाँ कम्पनी कई वर्ष से इस झाशा से नियमित यात्रा-मेवा 
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प्रदान करती रही थी कि सरकार इस कार्य में उनको सहापता करेगी किन्तु उतकों 
ग्राश्षा को सरकार की ओर से कोई सहानुभूति न दी गई। फलतः उन्हें इस सेवा को 
समा त कर देता पड़ा । अरब हमारे यात्रियों को ही कठिनाइयाँ सही हो रही; विदेश से 
हमारे यहां पर्यटन (700मं) करने वाले लोगो को भो वडी असुविधाय होती हैं 
अतएव हमे इस क्षंत्र में झीन्न प्रयस्त करना है। हमारे पास प्रशोतन-पोतों (ले 
8५7४६०० 5079) तथा द्वास्प जहानों (773४%रफ5) का भो सर्दथा भाव है। 

(४ ) जहाओं की मूल्य वृद्धि--हमारे जह्यजी वेड़े के विस्तार में सबसे बड़ी 
बा जहाजो के मूल्य मे नित भ्रति होने वालो वृद्धि है। ब्रिटेन में नए जहाओों का 
मुल्य'स्तर १६३६ की अपेक्षा ३७५% और १६४५ की भ्रपेक्षा १६०९, ऊंचा है। 
भारत मे ब्रिटेन से भी लगभग २०% ऊंचे मूल्य हैं। 'फेयरप्ले! (70॥9029) के नपुने 
के ६,५०० टन के डीजिल जहाज का मूल्य दिमम्बर १६५४ में २ लाख रुपये था जो 
जून १६५६ में ६७-३३ लाख हपए और दिसम्बर १६५६ में १०० लाख सर्प हों 
गया। इसी प्रकार के ११,०००--१३,००० टन के जहाज के भावों मूल्य जूब १६५६ 
में १३१३३ लाख रुपए और दिसस्र १६४६ में १३९६-३३ लाख रुपए बताए गए । 
इस भांति जहाज के बढ़ते हुये मूल्य ही भारतीय पोत-कम्पतियों के मार्ग की बाधा 
नहीं है, १६६२ से पूर्व मुपुर्दगी देने के लिए विश्व के कोई जहाजी निर्माठा कृतई 
तैयार नहीं हैं, वयोकि उनके पास इतने ग्रादेश आरा चुके हैं कि १६६१-६२ से पूर्व प्रौर 
प्धिक काम लेने मे वे प्रसमर्थ है। उत्तरोत्तर बढ़ते हुए मूल्य हमारे योजना सम्बन्धी 
अनुमानों को विफल कर देते है। भारत सरकार को चाहिए कि सस्ते जहाज वनवा- 
कर जहाजी कम्पतियों को दे। सरकारी सहायता भौ ब्रिटेन मूल्य-स्तर पर नहीं, 
जापान व जर्मनी के मूल्य-स्तर पर दी जानी चाहिए । 

(४) रेस-प्रतियोगिता--भारत के समुद्गरतट १२ झतेक जहाज और पालपोत 
चलते हैं जो एक बन्दरगाह से दूसरे बन्दरगाह को माल ढोते हैं। प्रनेक वत्तुओ के 
लिए उनका दुलाई-व्यय रेल के भाड़े को भपेक्षा कम है। श्रोख्वा से बम्बई तक सीमेंट 
का सामुद्रिक्र भाड़ २१ ₹० भ्रति टन है जब कि रेल-भाड़ा २९ ६० १४ झ्रा० ७ पाई 
प्र्धाव्‌ ४७४ अधिक है | इसे भाँति प्रोछ्ा से कलकत्ता तक सीमेट का सामुद्रिक 
भाडा ३५ ₹० ८ था प्रति टन है जब कि रेल-भाड़ा ६० ह० ६ दवाई प्रति ठत 
प्र्थात्‌ लगभग ४०% ग्रधिक है, यद्याप श्रो्वाकलकत्ता सामुद्िक मार्ग रेल-मार्ग से 
बहुत सम्पा है। कोचीन पे चम्बई तक दिलहन का सामुद्रिक भाडा २१ २० प्रति 
हैं, किन्तु रेल-भाड़ा ४६ ह० ५ ग्रा० ५ पा० प्रति टन अथवत्‌ १३३% अधिक । इसी 
मँति रई, सूती वस्त्र, जटा, कालो मिर्च, मूँ गफ़ली का देल, बादल, वीडी बनाने को 
पत्तियाँ, जूठ के बोरे, चाय इत्यादि वस्तुओ के भाड़े सामुद्रिक मार्ग पर रेत मार्ग की 
प्रपेक्षा बहुत कम हैं ॥ अतएवं साधारण परिस्थितियों में इन दस्तुओों का परिवहन 
सामृद्रिक मार्ग से होना वाहिए किन्तु वस्तुतः ऐसा नहीं है। यातायात अपनी शोर 
श्राकपित करने के लिये बुछ वस्‍तुप्रों के लिए रेले प्रतियोगी भाड़े लेने लगी हैं। 
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कौयला इस प्रकार की प्रतियोगिता का मुख्य उदाहरण है । यद्यपि कोयले का रेल 
द्वारा हुलाई व्यय रानोगज से बम्बई तक ३६ ० ६ झा प्रत्ति दन से ४५ ० ७ आ० 
६ पा प्रति टन बैठता है विन्तु रेल-माडा केवल २० रु० १४ झ्ला० प्रति टन लिया 
जाता है अर्थात्‌ १५ रु० ८ आन से २६ रु० ४ आ० ६ पा» प्रति टन हानि सहकर 
रैलें कोयले को अपनी ओर आकपित करती हैं। पोत स्वाभियों को इस यातायात के 
रैलो वी शोर चले जाने से भारी हानि होती है । यह प्रतियोगिता गत वर्षों में अपनी 
चरम सीमा वो पहुंच गई है जिसदी आवाज भारत सरकार के वानों तक पहुँच चुकी 
है । ग्रतणव जून १६५५ प एक समिति (रिक्रा-568 00ण6ीग8४०० (०याजरऑ६६) 
नियुक्त की गई । इस समिति ने रेल-भाड़े लागत व्यय के भतुसार लगाने का सुझाव 
दिया था, किन्तु रेलो वी प्रतियोगिता भ्रभी जारो है । 

इस मम्बन्ध मे यह प्यान रखने की आवब्यकता है कि कोयला, सीमट, वमक, 
खाद इत्यादि ऐसी वस्तुये हैं जो बडे परिमाण मे सामुद्रिक मार्ग से रेलमार्ग की प्रपेक्षा 
बहुत सस्ती ले जाई जा सकती हैं ग्रौर उपभोक्ता तक समृद्र मार्ग पे सस्ते मूल्य पर 
पहुँचाई जा सवती है। दूसरे, रेलो के पाप्त डिब्बों का भारी अभाव है। ऐसी स्थिति 
में यदि बुछ यातायात समुद्रतट की ओर चला जाता है तो इससे रेलो का कार्य भार 
हो कम नहीं हो जायगा, उद्योग-ब्यवसाय वी विलम्ब सम्बन्धी अनेक कठिनाइयाँ भी 
दूर हो जायेगी । 

(६) श्रम की अवरोधात्मक चाल--उन्दरगाहो पर काम करने वाले श्रमिक 
भी पोतस्वामियों को एक भयानक समस्या बन गए है। गत वर्षों मे क्षमिको की झ्व- 
रोधात्मक् चाल और हडतालो के कारण पोठ स्वामियों को भारी हानि उठानो पड़ी 
है। यहाँ तक कि कभी-कभी श्रम-क्षमता केवल ५०% रह गई । १६५६ मे इस समस्या 
पर विचार करने के लिए भारत सरबार की झोर से एक समिति (7००६८ शैकत- 
फथ$ शिवुणाएए 0०7०/४७०८) बिठाई गई जिसवी सिफारिश के झनुसार बम्बई 
ओर कलकत्ता वन्दरगाहो पर कार्य के परिमाण के अनुसार पारिश्रमिक दया जाने 
लगा है । तब से इस ओर कुछ सुधार अवश्य हुआ है, किन्तु यह स्थायी हल प्रत्तीत 
नही होता । बस्तुतः इस समस्या का बोई मनोवेज्ञानिक कारण प्रतीत होता है, क्योकि 
यह हमारे बन्दर॒णाहो की ही समस्या नहीं, विश्वमर के बन्दरगाहो की समस्या है । 
हाल मे अन्तर्राष्ट्रीय श्रम सगठन (7. 7.. 0. ) ने र८ देज्षो के ऑँकड़े लेकर एक 
अध्ययन किये हैं जिससे झूत हुमा हैं एक आमको के कार्य वन्‍द करने की चाल के 
कारण गत सात वर्ष मे ५० करोड भनुष्य-दिदस व्यथ गए तथा परिवहन क्षेत्र भे काम 
करने वाले सभी श्रमिकों में से वन्दरगाहो पर काम करने वाले श्रमिक इस सम्बन्ध मे 
सबसे बडे ग्रपराधी हैं । 

(७) ध्वजा भेदभाव ( शि०8 फडल्सोफॉंकघं०० )--विदेशी जहाजी 

कम्पनियों ने अपने शक्तिशाली सगठन वना लिए हैं जो भारतोय कम्पनियों को इन 
रद 
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सम्मेलनो वे रादस्यता से वंचित रखना चाहते हैं। सम्मेलन की सदस्यता के भाव भें 
भारतीम कम्पनियों को विसी मार्ग के वीच के बन्दरगाह से माल्ल लेने का अधिकार 
नहों । यतएवं हमारी कम्पनियों को अनेक बार खाली लौटना पड़ता है । 

भरत सरकार का वर्तव्य है कि ऋअपदी कम्पनियों को अन्तर्राष्ट्रीय व्यापार 
मे भाग लेने वाले सप्मेतनो को सदस्पता प्राप्त करते से सहायता करे । इस सम्बन्ध 
में राजदुतावास द्ाए्त उन देशो दी सरकार के पास पहुँचने दी झावश्यकदा है जेसा 
अन्य देशो की सरकार करतो हैं । 

(८) बढ़ते हुए संचालन व्यय--गत वर्षों मरे जहाजी कम्पनियों के संचालन 
व्यप्र तेजी से बढ़ते गए हैं और दिनो-दित श्र बढ्ते जा रहे हैं। यह वृद्धि कोयला 
व तैल के मूल्यी की वृद्धि और लदाई-व्यय, सामुद्रिक करो, नहर-करो, मनदूरी-वेतन 
इत्यादि सभी की वृद्धि के कारण हुई है । इसमे सबसे अधिक वृद्धि वेतत-्मजदूरी मे 
हुई है। विदेशगाम्मी जहाजो पर बाम करने दाले कर्मचारियों एवं अधिकारियों वो 
प्रन्तर्रा्ट्रीय समभौतो एवं प्रथाश्रो के भ्रनुसार ऊँचे वेतन-गजदूरी देने पड़ते हैं। 
यह अनुप्ान लगाया गया है कि भारत मे जहाज़ों वा मरम्मत व्यय ब्रिटेन व 
जापान इत्यादि देशो की अपेक्षा २६% ऊँचा है।१ इसका इलाज जहाजी भाड़ो को 
बढ़ते हुए संचालन व्यय के अनुरूप समायोजन करना श्रथवा कम्पनियों को सरकार 
हारा उतनी झाथिक सहायता (8५9४वै)०७) देना है । 

हे (६) विदेशी विनिमय--भारतीय कम्पनियों को नए जहाज बतवाने के 

लए पर्याप्त विदेशी विनिमय प्राप्त नही है। अतएव बे अपनी जहाजी क्षेमता बांछ 
नीग सीमा तक नहीं बदा राकती १ भारत सखवार को पर्याप्त बिदेशे विनिमय देने 
की व्यवस्था करनी चाहिए। 

(१०) इन्दएगाहों की भीड़न्भाइ शौर ज्मघट--भारतीय बन्दरगाहों का 
उतना विस्तार नही हो सका जितना गत वर्षों मे थातायात बढ गया है। स्थान के 
अभाव के कारण वहाँ भारी भीड-माड और यातायात का जमघट हो जाता है जिससे 
जहाजो को माल उतारने-चढ़ने मे देरी होती है तथा उनवा पुरा उपयोग नहीं हो 
पाता । बड़े बन्दरग्राहों के विकास-विल्तार द आधुनिकोकरण वा कार्यक्रम उठाया गया 
है; कुछ मकले वन्‍्दरगाहो को बडे बन्दरग्राहो में परिवर्तित किया जा रहा है; तथा 
बुद्ध छोटे बन्दरगाहो को पुनर्जीबित किया जा रहा है । 

भारतीय पोतचालन की प्रत्य कठिताइयां अपर्याप्त सरकारों सहायदा एवं 
प्रोत्साहन, भर्ती तथा प्रशिक्षण केद्ो एवं निर्माण घाटो का अभाव हैं। 
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पोहचालन व्यय के दो वर्ग किए जा सकते हैं : पूंजीगत व्यय और संचालन 
व्यय । सार्ग-निर्माण के लिए पोत वम्पती को कोई पूजी नहीं लगानो पड़ती, केवल 
जहाज लेने के लिए उसे पू जी की झावश्यक्ता होती है । जहाजो का मूल्य समयानुसार 
बदलता रहता है । यह कई बातो पर निर्भर होता है। जहाज का प्रकार, उसका 
आकार, व्यापार का प्रकार तथा समय जब जहाज लिया जाता है, इत्यादि । विभित 
देशों में मूल्य स्तर भित होने से भी जहाजो का गूल्य भिन्न होता है। ६,००० टन के 
जहाज का चिदेश्ो भे वर्तमान मूल्य लगभग ४५,००,००० ० और ५०,००,००० १० 
के बीच में है और भारत मे लगभग ७५,००,००० ६० । सिंधिया कम्पनी को इगर्लेंड 
से लिए हुए 5५,४२५ टन के 'जल-आजाद' ओर जल-जवाहर' का मूल्य १,२०,००,००० 
२० प्रत्येक के लिए देता पडा तथा ३,७५० टन के “सरस्वती व 'सावरमती' का 
७०,००,००० २० प्रत्येक का । ६,००० टन के बीस वर्ष पुराने जहाज का मूल्य भी 
इस समप १५,००,००० रु० और २०,००,००० रु० के बीच में समभना चाहिए 
जबकि द्वितीय महायुद्ध से पूर्व ऐसे जहाजो का मूल्य लगमग इसका प्रावा प्रौर एक 
तिहाई तक था ।* युद्ध काल में अमेरिका में बने हुए लिवर्टी नामक जहाजों का सृल्य 
गत वर्षों मे १,०५,००० पौएड ( जून १६५० ) और ६,००,००० पौंड ( जनवरी 
१६५२ ) के बीच से घटता-वढता रहा । १६५४ मे इनका मूल्य २८६६ लाख और 
३३*३३ लाख रुपये के बीच मे था| 

रुलो को इंजन व डिब्बों के अतिरिक्त, श्रपना पथ बनाने श्रौर उसे सुरक्षित 
रखने के लिए भी अ्रपार धन व्यय करना पडता है। रेल को अपेक्षा पोतचालन के 
लिए कप पू"जी की श्रावश्यकता पडती है। रेलो मे लगी हुई पूंजी उनकी वापिक 
आग का लगभग दस गुना तक होती है किन्तु जहाजो की पूंजी उत्वी वापिक झ्राय 
के लगभग बराबर अथवा उससे भी कम होती है ।* सन्‌ १६५२-१३ मे भारत की 





]. ६४जऋ0टटोड [षी७ धगएजंगर हैजापन 395, छ. 26. 
2, $. ऐ, छू) ६ 5८णा०्णा०३ छह 59% 9एछा।ए, 9. 4. 


डर 


४५२ | आधुनिक परिवहन 


सात जहाजी कम्पनियों की पूंजी (ऋण समेत) लगभग १८७५ करोड़ रुपए और उसो 
वर्ष वी आय २०१८५ करोड़ रुपए थी | उसी बष की भारतोय रेलों वी पूंजी और 
बाधिक ग्राय ६६६ करोड हपए झऔर २७२ वरोड रुपए थी । यद्यवि रेलो को अपेक्षा 
जहाज कम्पनियों की पूजी अपनी वाधिक आय से बहुत कप्त होती है, किन्तु तो भी 
अन्य झाधुतिक उद्योगों को अ्रपेक्षा उस्तकां अनुपात भ्धिक होता है। इसका परिशाप 
यह होता है कि पौतचालन व्यवसाय पर विश्व की ग्राथित्र उधल-पुथल्र का तुरन्त 
प्रभाव पड़ता है । ग्राथिक ग्रवसादकाल में घातायात में कमी झ्राने पर उमके स्थायी 
पूजीगत व्यय कम नही होते और न सचालत व्यय ही यातायात की कमी के अनुपात 
से ही कम होते हैं । इसके विपरीत स्थिति (ग्रभिवृद्धिवाल) ग्राने पर यातायात में वृद्धि 
होने से भ्राय में इतनी वृद्धि हो जाती है जितनी स्चालन व्यय में नही होती । परिशाम ' 
यह होता है कि व्यापार के उतार-्चढाव के साथ पोत-व्यवसाय के लाभ में मारी 
उतार-च्ढाव होते रहते हैं । प्रतएव इस व्यवसाय को वहो लोग सफलतापूर्वक चला 
सकते है जो अत्यन्त ध्यान और अत्यन्त घनी हो। अच्छे दर्षों के लाभ के साथ 
मिला कर देखने से ही इस उद्योग्र की वास्तविक स्थिति का ज्ञान करा सकते है, 
प्रन्यथा नहीं ! 
जहाज मोल लेने के उपरान्त पोत-कम्पनो को केवल संचालन व्यय के लिए 


(जी की ब्रावश्यकता पड़तो है; उसे पूजीगत व्यय के लिए विज्लेप धन व्यय नहीं 
ररना पड़ता। 


का हे के संचालन व्यय को निम्न क्यों में विभाजित किया जा 
१. स्थायी व्यय : ( क ) देखरेख [090८८७) 
( ख ) प्रबन्ध (१/७॥38०ए९॥0) 
( ग ) बीमा (7७72०) 
२. प्रस्थायी व्यय: ( क ) जलावन (8ण७५) 
( ख्) बन्दर, तिवेश ढ प्रकाश व्यय (20०६५ 6०७ 
8॥8 ॥80॥॥ (ंप्रल) 
(गे ) लदाई (8४५८१ ०) 
(घ ) दावा (09गए) 
देख-रेख सम्बन्धी व्यय में मजदूरी, सामग्री (5००), खाद्यपदार्थ, मरम्मत 
इत्यादि व्यय सम्मिलित हैं। जहाज चाहे वन्दर पर खंड हो, चाहे बहू पमुद्रतत पर 
यात्रा कर रहा हो, देख-रेख सम्बन्धी व्यय ज्यो के त्यो बने रहते हैं। यातायात की 
घटा-वैढी से भी इसमे विश्वेप अ्रन्तर नहीं पड़ता। यही नही जहाज के ग्राकार के 
अनुष्यत से भी उनमे परियर्तव नही होता । श्री साराभाई नेमचू्द हाजी ने १६२४ में 
७४०० दत के जहाज की देख-रेख का व्यय ४३४ रु० प्रतिदिन और उसके प्रादे 
प्रावार मर्थात्‌ ४,२०० टन के जहाज वा ४०६ ६० प्रतिदिन आंकाथा । देख-देख 
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सम्बन्धी व्यय में मुस्य भाग मजदूरी का होता है। ७४०० टन के जहाज पर ५ 
इ जीनियरा, ४ भ्रधिकारिया तथा ५५ नाविंको की आवश्यकता बताई गई है ग्रौर 
१४३०० टन के जहाज पर ४ $ जीनियरो, ४ अधिकारियो व ३६ नाविको की । श्री 
हाजी द्वारा बडे जहाज के कर्मचारियों की कुल मजदूरी १४४ रु० प्रति दिव और 
छोटे जहाज की १२७ ६० प्रति दिन आँकी गई है । इसी भाँति भोजन व्यय दोनो 
प्रकार के जहाजा का क्रमश ८० और ६५ ० प्रति दिन झ्ाँका गया है | यद्याव तव 
से अब मूल्य स्तर बहुत ऊँचे उठ गए हैं किन्तु इनके अनुयाता में विशेष ग्रन्तर नहीं 
हुआ । प्रतएव ये प्राँकडे अब भी महत्वपूर्ण है । 

प्रत्येक जहाज॒ को आवश्यक सामग्री से भी सद्देव सलद्ध रहना पडता है। 
इसम जहाज की रयाई इत्यादि के व्यय भी भम्मिलित हाते हैं। प्रत्येक जहाज को 
सुदृद बनाये रखने के लिये मह झ्रावश्यक है कि कम से कम वर्ष में दो बार उसकी 
रमाई-सफाई की जाय । जिन जहानो की इस सावधानी से देवव-रेख की जातो है उनका 
जीवन-काल ही नहीं बढ जाता, वरन्‌ उनकी चाल भी अचछी प्राती है। 

देख-रेख का एक मुख्य झ्रग मरम्मत (८७०४७) का है। यर्थाप मरम्मत की 
कभी-कभी आवश्यकता पड़ती है, किन्तु तो भी जहाज के जीवन-क्षाब के प्रतिदिन के 
लिए उसका प्रबन्ध करना आवश्यक है, क्योकि जब यह काम करना पड़ता है तो 
इसमे भ्रपार धन लगाना पड़ता है। साधारण मरम्मत व्यय के अतिरिक्त प्रति चौवे 
वर्ष विशेष आपरीक्षण (8०7५८) ) करना होता है जिसमे बहुत खर्च करना पडता हैं । 
इनमें से भी प्रथम प्रापरीक्षण बहुत सर्चीला नही होता, द्वितीय कुछ अधिक खर्चीला 
होता है, किन्तु तृतीय के लिए बहुत अ्रधिक खर्च करना पडता है। यदि करिसो जहाब 
की वाधिक मरम्मत ठीक न हुई तो इसकी वारहवे वर्य की मरम्मत का खर्च इतना 
हो सकता है जितना उसका तत्कालीन विकय मूल्य । तृतीय ग्रापरीक्षण (9०४८१) 
के उपरान्त तेरह वर्ष का जहाज ग्यारह बर्ष के जहाज से कहो भ्रधिक सुरढ 
और उपयोगी होता है । इस बारह वर्षीय व्यय का पोत स्वामा को सदेव घ्यान 
रखना चाहिए और चतुराई इसी म॑ है कि कसी याना सम्बन्धी व्यय आकक्‍्ते समय 


सामग्री और मरम्मत के लिए लगभग १०० रुपए प्रति दिन का अनुमान लगा लेगा 
चाहिए 


प्रबन्ध--प्रवन्त से सम्बन्धित व्यय म दपतर के मुख्य सहायक व छोटे अधि- 
कारियो वा वेतन, मुह्यालय व शाखाग्रा का किराया, लेखन सामपग्रो व विज्ञापन 
ब्यय, विदेशों प्रतिनिधियों का मेहनताना इत्यादि सम्मिलित हैं। 

इम व्यय म भी यातायात के अनुसार घटा-वढी नही होती भौर न जहाज के 
आकार वे प्रनुततार ही । श्री हजी ने ७४०० टन और ४३०० टव के जहाज के लिए 
ब्वन्ध व्यय का ऋनुशान १४० रू० प्रति दिन औँक्षा है । इसम स-्देह नही कि किसी 
पोत कम्पनो के प्रवन्ध व्यय म प्रति जहाज पीछे कमी होती चली जातो है यद्यपि 
यह डोक अनुपातानुमार नही होतो । 
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बीसा ([05ए४००००)--सामुद्रिक जोखिम से बचने के लिए जहाज, ज्सके 
अमन्पत्यंगो [पिटा (एणा), मशीतें, मस्तुल], तथा प्राप्य भाड़े इत्यादि सभी का बीमा 
ग्रावश्यक होता है । वीमा व्यय जहाज के संचालन व्यय का लगभग ६ प्रतिशत होता 
है । वीमा व्यय का यातायात से घनिष्ट सम्बन्ध नहीं होता । 
जलाबन (ठप्रण:९०७)--ऊपर वर्धित व्यय बहुधा स्थायी होते हैं, किन्तु जलाबन 
एक ऐसा ब्यय है जा पस्वितित होता रहता है । भाप से चलने वालें जहाजों में कीयबा 
और 8 जन (४०५०7) से चलने वालो में तैल काम प्रात है। कोयला जलावे वाले 
जलावन (छप7८४४) वा व्यय वुल सच्ावन व्यय का लगभग ४० से ५० अतिशत 
तक हीता है । जलावन के लिए चाहे तेल दाम म लिया जाब, चाहे बोयला, यह व्यय 
दूरी के ग्रनुसार घटता-उढ़ता रहता है, किन्तु यह ध्याव रज़ता चाहिए कि जेलाबन 
उस्ती समय नही काम ब्रात्रा जब जहाज यात्रा करता होता है, वरत्‌ उस समय भी 
जलता है जब वह माल लादता व उतारता है प्रथवा बन्दर पर खड्टा होता है। इन 
भे जलने के प्रतिरिक्त कोयला कुछ भर भी सहायक कामे मे जलता है, जेसे जहाज 
को गर्भ करने के लिए, रोशनी के लिए भ्रथवा जहाज को चलता करये के लिए । श्री 
हाजी के अनुसार भारत के तदीय व्यापार में ११ बाट (0०७) वी चाल से चलते 
हुए जहाज में यदि ३० टन कोयला प्रतिदिन जबता है तो माल चउद्ञाते-टतारते समय 
४ टन प्रति दिन ।" 

सब १६१० तक साधारणत: सामुद्रिक इखनों मे कोयला ही काम आता था, 
फिन्तु अब तेल का श्रधिक प्रचार हो गया है और दिन-प्रति-दिन वढता जा रहा है । 
इसका कारण यह है कि १ई बातो मे तेल बोयले की प्रपेक्षा उत्तम समभा जाता है। 

(१) समय की बचत --सवारियों भर सामग्री के साथ ही तैल (£०४। ) 
के लादबे की सुविधा के कारण समय वो वचत होती है। जहाज को तैल लेने 
में भी कोयले को अपेक्षा कम धरम लगता है। यात्रा आरम्भ करते समय तेल पूरी 
यात्रा के लिए भर लिया जाता है और मार्ग में वार-बार ठेल लेने के लिए जहाज को 
नही रुकेना पड़ता । 

(२) स्थान को बचत--कोयले की ग्पेक्षा तेत रखने के लिए ५० से ६०% 
तक स्थान पर्याप्त समभा जाता है। भट्टी (8०0), प्रका् तथा वायु प्रवेश 
की नतियों तथा चिमनियो के न होने के क्वारण लगभग ३० प्रतिशत स्थान की बचत 
हो नादी है । 

(३) भार की मितव्यवता--कोयले व उसके इंजन को अपेक्षा तेल व 
उसके इखन दोनी वा भार कम होता है। कोयले का लगभग है. भाग तेल पर्याप्त 
स्मभा जाता है ग्र्याव्‌ ११० भार की बचत हो जाती है। तेल का इकन लगभग 
टी अल 2 कल 


], $, पे. प्र॒क्ञी ६ ४८००ए८ ० 90फछड, 924, छ. 06. 


पोतचालन व्यय | ४५५ 


१०० टन हलक़ा वताप्रा जाता है | ऐसा अनुमान है कि समान आकार का तेल का 
जहाज लगभग १४ टन अधिक माल सलाद सकता है । 


(४) संचालन व्यय--तेल का मूल्य कोयले के मूल्य से चार गरुने से कम रहे 
तब त्तक तेल जलाना लाभदायक है, क्योकि तल से चार-पाँच गुना कोयला जलता है। 
कोयले में श्राग जवाने तथा आग निकालने में कुछ खर्च करना पडता है। तेश मे 
इसकी प्रावश्यकृता नहीं। श्री हाजां द्वारा दस हजार टन के तेल के जहाज का 
वाधिक संचालन व्यय २०,६८८ पौंड और कोयले के जहाज का ३० १४४ पौंड आका 
गया हैं । 

(५) तेल के इकन के लिए कभ्न कर्मचारिया की प्रावश्यकृटा पडती है) 
अतणएव वेतन व्यय बहुत कम होता है !* श्री हाजो के भ्रनुसार किसो कोयले के इक्षन 
पर २७ व्यक्ति काम करते हो तो उसी प्रकार के तेल के इझ्नन के लिए १६ थ्यक्ति 
पर्याप्त हागे शौर मासिक वेतन क्रमश ४८२ पौंड और ४०० पौड होगा । 

(६ ) तेल से चलने वाले जहाज मे स्वच्छता प्रधिक रहती है। कोयले का 
जहाज उतना प्ताफ सुथरा नही हो सकता | 


तेल की इव विशेषताओं के कारण हो पोतचालन में उसवा प्रयोग अधिकाधिक 
होता चला जा रहा है जेसा कि नीचे को तालिका से स्पष्ट होता है -- 
विश्व से तेल व कोयला जलाने वाले जहाज़ो का सापेक्षक महत्व 


जगह संण्या जहाजो की भार क्षमता 


9७ 











वर्ष भाष के मोटर वाले भाष के मोटर वाले 
जहाज जहाज । जहाज जहाज 
१६९४ ६७ के । दा हक 
१६३६ डर रु ९ हल 
श्च्श्र प्् क्र 8 कप 
१६५४ १३ घ्छ । द्६ ३१ 





अब जहाज चलाने के लिए अणुश्क्ति का उपयोग भी होने लगा है 
२१ जतवरी १६५४ को प्रशुशक्ति से चतने वाली रायुक्त राष्ट गयी नौसेना (०९५) 
की नादीलस! ( 'रिश्यधाप ) नामक पनडुब्वी ( 576 ) का समुद्र प्रवेश 
हुआ । यह आशा की जाती है कि झागामी दस वर्षों म अ्रणुशक्ति से चलने वाले 
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अनेक नर जहाज बन जायेंगे और सम्भवत्त: इस नई शक्ति का प्रयोग अत्यन्त लोकब्रिय 
हो जाएगा । 


कर ([0055)--बन्दर, निवेश व दीपस्तम्भ सम्बन्धी कर जहजों को देने 
पड़ते हैं। व्यापारिक वृद्धि के साथन्माथ इन करों का भार कम होने को प्राशा की 
जाती है, किन्तु तो भी विसो बन्दरगाह ह्वाश भारी कर लिए जाने हैं जो जहाज 
कम्पनियों को भार-स्वरूप प्रतीत होने लगते है । 


लदाई (8(९९९००घं० ९) -- जहाज पर मान लादने व उतारने से सम्बन्धित 
व्यय कूल संचालन व्यय के दस-वारह श्रतिशत के वरावर होते है। ये व्यय प्रत्येक 
प्रकार के माल के लिए अलंग-श्रलय लगाए जाते हैं। संयुक्त व्यय की उलभन इनके 
पास भी बही फटकते पाती | माल सादने तथा उसे जहाज में संभाल कर लगागे 
का काम वी चतुराई का है। इसे सफ़्लापूर्वक सम्पन्न करने के लिए दफ्तर कै 
कर्मचारियों, माल लाइने वाले मजदूरों एवं जहाज के अधिकारियों के परस्पर पुणे 
सहयोग की ग्रावश्यक्ता है । जहाज के कोप्टबो (घ०05) का स्थाब सोना समभा 
जाता है। प्रतएव तनिक भी स्थान रिक्त नहीं छोड़ना चाहिए । 


। कलकत्ता और वम्बई के वत्दरी पर लदाई का काम करते वाले मजदूरों ने 
बुद्ध दित से जहाजी कम्पनियों के लिए एक भारी समस्या खडी कर दी है। यें 
लोग माल ख़ादते व उतारने में भारी सुस्ती दिखाते हैं भौर जहाजो वो प्रकारण 
दब्दर पर प्रावश्यकता से प्रधिक समय तक रुका रहना पड़ता है । देश म मो हो 
जहाजो वी भारी वमी है। लदाई बालो के इस ब्यवटार से व्यापार वो भारी पक्का 
पहुँचता है । 


दाया (004:05)--माल के मार्ग मे कम होने अथवा नप्ट-भ्रष्ट होने के कारण 
पोत स्वामियों को अपने ग्राहक [$9एए2४5) को प्रतिव॒र ( 0५फएलाइकवांणा ) देना 
पड़ता हैं। यह प्रतिकर तभी देना पड़ता है जब गाल उगरी प्रसावधादी से नप्ट- 
अष्द प्रयवा कमर हो यया हो । यदि माल वी हानि पोत-प्रधिक्ररियों के अ्रधिक्ार के 
गाहर की धटनाग्रा द्वारा हुई हो तो उनके उत्तरदायित्व वा प्रश्न नहीं उठता । ऐसी 
घटनाओं के द्वारा होने वालो ह्यति के दायित्व से प्रपता वचाब करने के लिए जहाजी 
विल्टी की प्रतिज्ञा में यह बात स्पप्ट कर दी जाती है कि देवी प्रकोप, दयुओं के 
आजमणा इत्यादि से होने बावी हानि के छिए पोत स्वामी उत्तन्दायी नहीं होगे । 
इसी भाँदि विश्येष प्रसार की वस्तुओं के लिए बुद्ध विशेष नियम भी होते हैं। सामान्य 
परिस्थितियों गे यह व्यय संचालन व्यय का दो तीन प्रतिशत रामझा जा सकता है । 


किसी जहाज के संबातत सम्बन्धी विभिन्न व्ययो का सापेक्षक महत्व समझते 
के लिए निम्न ऑक्डे महँत्वपुर्ण सिद्ध होगे :--- 
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बम्धई-रगून मार्ग पर चावल ले जाने वाले दो जहाजो के 
कुल व्यय का प्रतिशत 
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कुल जोड़ १०००५ १००१ 


बड़े श्रथवा छोटे जहाज-उपयुक्त तालिका स यह झनुमान लगाया जा 
सकता है कि वडा जहाज छाट जहाज की अपक्षा उत्तम है, वयोकि बड़े जहाज के 
स्थायी व्यय कम और अस्थायी व्यप अधिक होस हैं। इस क्यन को संत्यता बहुघा 
प्रिस्थितिया पर निर्मर है। छोटे और वड़े जहाज का प्रयोग प्रत्यक व्यापार की 
स्थिति के अनुसार ही किया जा सकता है । किप्त व्यापार म॑ बसा जहांत उपयोगी 
सिद्ध होगा यह जानने से पुर्व यह जातना आ्रावश्यक्र है कि व्यापार क्मि प्रवार का 
है, बरदर जहा जहाज पाल लादगा अथदा उतारणा क्मे हैं, तथा और भी अनक वाले 
दखनी हांगी 

तो भो इस सम्बन्ध में दुछ न्‍्यावतारिक बातो का समभ लेना आवश्यक है । 
यदि पर्याप्त यातायात उपलघ हो माल लादने उतारने के वन्दर उपयुक्त हो तथा 
यात्रा लम्दो हो, तो चडे जहाज का सचावन व्यय निशचयपूर्वक कम पडेगा। कर्मचारिया 
की मितब्ययिता के अतिरिक्त उसकी आद-क्षमता अधिक होती है | याद की बदे 
जहाज को छात्ती भी लौंदना पड़े तो भी कोई जाखिम की वात नही, क्योबि अपनी 
एक यात्रा म ही उस्ते बहुत लाभ हो जाता है । 

जहाज के प्राक्षार वी बूद्धि के साथ उसके गूल्य म शत टन वो कमी होती है 
और गझ्राबार छोग हात के साथ-साथ उसके मूल्य म प्रति ठने वृद्धि होती चली जाती 
है । ८,१०० टन के जहाज दा मूल्य आवधारबूत मान ले तो ज्ञान होगा कि ४,५०० 
सन के जहा का मूल्य प्रति टन पर एक पौंड बढ़ जायगा । इसी भाति आकार और 
छोटा करत म मूल्य म और भो वृद्धि होती जायगी अर्थाव्‌ु ३,५०० टन के जहाज का 
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मूल्य प्रति टत पीछे १ पौड ग्रौर वढ जाबगा तथा २,७४० टन, २,२५० टन वे १६०९ 
टन पर झौर भी इसी प्रसुपातानुसार वृद्धि होटो जायगी । इससे भी छोटे जहाज के 
मुल्य में प्रति टन पीछे एक पौड से भो अधिक वृद्धि होगी ।* 

इन वातों को ध्यान में रख कर यह तिप्कर्ष तिकाला जा सकता है कि बडा 
जहाज उत्तम समभना चाहिए। किन्तु यह कथन सौलहो आते ठीक नहीं। भाडे 
सम्बन्धी इन्द्र यु ( सिव्ा८ ४०7 ) के समय छोटे जहाज की चढ़ बनती है। ऐसे 
समय में नई कम्पनी को 4रानी कम्पनी से टक्कर लेने के लिए छोटे जहाजों का प्रयोग 
बाछतीय होगा क्योकि छोटे जहाज पर ऐसे समय में हानि कम होती है जिसे बिना 
विशेष कठिनाई के सहन किया जा सकता है। 

छोटे जहाज के पक्ष में और भी वई बातें कहों जा सकेती है। छोटी यात्राप्री 
के लिये जहाँ बीच के अथवा अन्तिम बन्दर्याहों पर अधिक बातायात नही मिल सकता, 
छोटा जहाज लाभदायक सिद्ध होगा । याद कोई वन्दरगाह ज्वार भादे के प्रवाह पर 
स्थित हो ्रौर वहाँ नियमित सेवा का प्रवन्ध हो तो छोटा जहाज ही काम दे सकती 
है। छोटा जहाज थोड़े यातायात से भर जाता है और बड़े जहाज की प्रपेक्षा शीत 
यात्रा ग्रारम्भ कर देता है, उसे बडे जहाज की भाँति शिथिल काल में यातायात की 
प्रतीक्षा देखनी नही पड़तो | भारत जेसे भ्रविकसित देश में छोटे जहाजों का विशेष 
महत्व है। अनेक छोटे-छोटे अवनतावस्था की प्राप्त होने वाले बन्दरगाहो को जीवन 
दान देने के लिए छोटे जहाजों का विशेष महत्व है। बड़े जहाज ऐसे बन्दरों तर्वः 
नही जाते । 

मितव्ययता के साथ जहाज चलाने के लिए वहुधा यह सिद्धान्त माना जाता है 
कि जितनी लम्बी यात्रा हो, उतना ही बडा जहाज अच्छा होता है। यदि दोनों पोर 
ते पर्याप्त मात्रा मे यातायात उपलब्ध हो सके तो यह सिद्धान्त व्यावहारिक कहा जा 
ध्षत्रता है और युद्ध श्रथवा युद्धोपधन्त काल में विसा किसी कठिनाइयी के उप्तका 
पालन किया जा सकता है। किन्तु आधथिक अवसाद (0८.7४आ०४) काल मे बड़े 
अह्यभो में बहुधा खाली स्थान वता रहता है और कोयले इत्यादि का व्यय ऐसे समय 
में बढ़ जाता है । 

मुद्बोपरान्त काल की एक उल्लेखनीय घटना बड़े जहाजो का अधिकाधिक 
निर्माण है। तड़ागपोत ( पथाःटा5 ) व धातु ढीते वाले जहाजी (076 का 
मं») वा भी विदेष प्रचार वढ़ रहा है । १६५३ में ४५,००० टन के ग्रावार के तीन 
तडागपोत (70:2७) चाबू हुए । हाल में एक ६०,००० टन का धातु ढोने वाला 

'हाज जापान में बना है। दो ऐसे ही और जहाज वन रहे हैं और छः ४५,००० टन 

के तड़ागपोत । ३० सितम्बर १६५८ को १,०६५ जहाज विश्व के विभिन्न देशों में 
बन रहे थे जिनमे से २३१ अर्थात्‌ लगभग पाँचवे भाग से अधिक १०,००० टन से 


रिक मि कक पम जलन हक ल अत आप 
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बडे थे, १४४ जहाज १०,००० वे १५,००० टन के वीच के, ४१ जहाज 
१५,००० व्‌ २०,००० टन के वोच के, ४६ जहाज २०,००० ब ३०,००० टन के 
बीच के थे । 

एक और बडे जहाजो का इस प्रकार अधिकाधिक निर्माण हो रहा है पर 
दूसरी ओर छोटे जहाजो का प्रचार भी कम नही हुआ । कुछ लोगो का विचार है 
कि जहाज का सांमित ग्राकार विश्व के व्यापार मं वावक सिद्ध नही होता श्रौर वे 
छोटे और मध्यम प्लाकार के जहात। का भ्रधिकाधिक प्रयोग कर रहे हैं । इस पक्ष के 
रामर्थन क्ने बालो का मत है कि छोटे जहाजा स पोत स्वामी का व्यक्तित्व विशेष 
भलक़ता है । अतएव उत्तवी सफलता अवश्यम्भावी है। यूगोसलाविया के पोत स्वाभियों 
का विश्वास है कि श्रधिक चाल वाला छोटा जहाज यातायात ग्राकषित करने का एक 
उत्तम सघन है ! उनके अनुसार ऐसे जहाज को आवश्यकतानुसार एक मार्ग से दूसरे 
मार्ग पर बिना कठिनाई के ले जाया जा सकता है। डेनमाक के लोगों में 'भी ऐसी 
विचारधारा घर वर गई है और वे छोटे जहाज को अधिक वुशल समभते है, शीघ्र 
चक्कर करने की दृष्टि से भी वह $च्छा समझा जाता है। श्री ए० सो० हार्ड (8 0. 
ध्ात१) जो ब्रिटेन के नामी लेखक व राज ( #ए०४८८०६ ) है उनका मत है कि 
२,५०० टन झ्रथवा कम के जहाज भी विश्व के किसी भाग तक नियमित व्यापारिक 
यात्रा करने के उपयुक्त हैं। सक्षेप मे कहा जा सकठा है कि छोटे-बडे जहाज सदेव से 
साथ-साथ चजते रहे हैं और भविष्य मे भी उनके चलते रहने की सम्भावना है झोर 
विशेषत, तवीन व अविकसित देशों में । 


चाल वृद्धि की ओर भी रुचि बढती दिखाई देती हैं। माल पोत ( 08० 
॥0 07 आजकल बहुधा १३ से १५ नाट (6.50) की चाल वाले बनाये जाते हैं और 
ट्रास्प १० से १९ साट की । यात्री से जाते वाले इसी प्रकार के जहाजो की चाव 
१७-१८ से २४ साट तक होती है | ववीन मरी व बबीन एलिजाबेय जैसे कुछ विशेष 
प्रकार के जहाजो की चाल ३० नाठ तक है। 


३६, 


पोत-सम्मेलन 


(कआएएंण्डू 00फ)्रए९ः०९७) 





पोतचालन को जो स्वतन्जता प्रा त है वह और किसी उद्योग को प्राप्त नहीं 
समुद्र एक अन्तरोष्ट्रीय सम्पत्ति समझी जातो है । उस पर किसी एक देश अथवा जाति 
का प्रथुत्व नहीं माना जाता । कोई भी देश अपने जहाज बना सकता हैं भौर उन्हे 
समुद्र पर भेज सकता है । झन्तर्राष्ट्रीय कानून देशो को इस ह्वतस्त्रता को पूर्ण मान्यता 
प्रदान करता है । यह स्वतत्तता कभो-क्रमी स्वार्थवरता का स्वरूप घारण कर लेती है 
और जहाजी कम्पतियाँ पारस्परिक प्रतियोगिता मे एक-दूसरे का गला घोटने को प्रस्तुत 
हो जाती है। 

इस प्रतियोगिता के मुख्य कारण विल्दाकित हैं :-- 

(१॥ समुद्र एक ऐप राजमार्ग है जो सभी के लिए समान रूप मे खुला रहता 
है। बिना काई सार्ग अधिकार आ्प्त किए हुए अ्रत्यैक जहाज समुद्र में जा सवता है 
प्रौर वह प्रत्येक देश के वन्दरगाहो पर माल उतारते-चढ़ाने के लिए छंक सकता है| 
वत्दरगाहू पर रुकने के लिए कोई प्रतिब-्ब नहीं लगाएं जा सकते, केवल सुविधागरो के 
प्रयोग के लिए कम लगाए जा सक्तते, केदल सुविवाग्रों के प्रयोग के लिए कर लगाए 
जा सकते है। 

(२) विश्व में एक चौथाई स्थल है श्रौर तोन चीथाई समुद्र अर्थात्‌ किसी भी 
जहाज यात्रा वा क्षेत्र प्रन्य परिवहन के साधनों के लेबर से व्स्वृत है । 

(३) रेल वी अपेक्षा पोत-व्यवस्ताय मे कम पूंजी लगती है। अत: इस व्यवश्ोय 
की प्रासम्म करना अथवा चलाना सरल है। एक तो यो ही कम प्रार्रम्भक पूंजी की 
प्राजश्यकता होती है और यदि पू जी भी न हो तो किराए पर जहाज लेकर सेवा चातू 
की जा सती है। 

(४) पोतचालन ज़िसी मार्ग विशेष से रेस की भांति वेधा हुआ नही होता । 
पदि एक मार्ग विफल रहता है तो दूसरे मार्य पर सेवा चानू की जा सकती है। 

(५) विसी देश के आन्‍्तरिक साथद केवल अन्तर्देशोय प्रतियोगिता का सामना 
करते हैं। पोद-बालव उद्योग को अन्तर्राष्ट्रीय प्रतियोगिता का सामना करना पड़ता है। 
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(६) अन्य परिवहम के साधनो को सभो देशो से दियन्रित एवं नियमित किया 
जाता है। जहाजी उद्योग कुछ थीमा तक निम्रत्रित नहीं क्या जाता, वह स्वततन्त 
उद्योग समझा जाता है | इसके संगठन और सचालन के मूल-प्रावार भ्लिखित कानून 
और निमम है ! 

इस प्रतियोगिता के परिशाम भयानक होते है। न केवल प्रतियोगी कम्पनियाँ 
ही अपने विनाश का मार्ग खोल देती है, वरव्‌ व्यापारी वर्ग को भी भारी क्षति उठाती 
पडती है । इस विनाशोन्मुख प्रवृत्ति से अनेक नई व छोटी कम्पनियाँ हार खाकर बेठ 
जाती है और व्यापारी वर्ग के लिए परिवहन सेवा का अ्रमाव हो जाता है। प्रतियो- 
गिता के इस इन्द्र युद्ध (१७४८ ५४७7) के समय भाड़े की दरो वी अस्थिरता भी उनके 
लिए कम हानिकारक नही हातो । बने माल क वितरण झथवा कच्चे माल के सचय 
के सम्बन्ध भे न तो वह कोई दीर्घघालीन योजवा बना सकते हैं और न लाभ की मात्रा 
का कोई ठीक-ठीक अनु मान लगा सकते हैं । 

भयानक से भयानक युद्वों का अन्त भी संधि होता है । जब ये कम्पन्ियाँ 
लडते-लडते दम६८ हो जादी है तो उन्हे पारस्परिक सहयोग झौर समभौने की बात 
सूभती है। जेसे घोर अन्धकार से प्रकाश प्रस्फुटित होता है, उसी भाँति उनबी निराशा 
भरी विफलता से सहयोग झूपी सर्वोदय की भलक दिखाई देती है । वे आत्म-नियन्त्रण 
वे आत्म-शासन पर उत्तारू हो जाती हैं, उतगे सगठन की भावना जाग्रत हो जाती है । 
सुदृद संगठन स्थापित करने वी नीयत से समी प्रतियोगी कम्पतियाँ मिलकर व्यावहारिक 
नियम बनाती हैं प्रोर उनके पालन करने की प्रतिज्ञा करती हैं। इन्ही सम्मिलित 
प्रसत्तों क्रभवा समभौतो को पोत-सग्मेलन (599ए/णष्ट 00४श९४०९) श्रथवा पोत-पुट्ट 
(80970 9०85) कहा जाता है। 
पोत-संपोजन के रूप 

जहाजी उद्योग मे सयोजन भ्रथवा सम्मिलन के अनेक रूप हो सकते है ; (१) 
सेवा समभौते ($ट7एशा८८ 3हुल्‍९८ात्तट0७७), (२) पोत-सम्मेलन (80ाएएज़ाए8 (एकालि- 
67063), (३) निश्चित भाडा-समभौते (फल्त 0४८ अहप८८ा४८०४४), (४) सनिधि 
व्यवस्था (209६8 0773026706०), (५) आत्यग्रिन फिरोदी सिद्धात्ञ [00श7ल्ते 
२6७११६ 89820) इत्यादि । 

(१) सेवा समभोसे (507७४०९ ॥8४९९४४९०५६]--जहाजी सेवा के भ्रनूसार 
सेवा समभोते दो प्रकार के हो सकते हैं . (क) ट्राम्प सेवा समभौते (]7 879 5९७८७ 
9७8 ८९८७४८४४३) और [स) लाइनर सेवा समझोते (30९८३ 567७7०6 छट्ठाण्स्ट0) 9 


(क) ड्राप्प सेवा समभौते--अनियमित सेवा प्रदान करने वाल्ली जहाजी कम्प- 
वियो में सामबिक सम्मेलन सम्बन्धी समझौतो का क्षेत्र और प्रभाव अत्यन्त सीसित है । 
ऐसा एक सम्मेलन १६०६४ मे सयुक्त-राष्ट्र अमेरिका मे उत जहाजी कम्पनियों के बीच 
यूरोप की मुख्य यात्राश के सम्बन्ध से निम्दतम भाड़े की दरटे निश्चित करने दे लिये 
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हुमा था जो यूरोप के बन्दरगाहो तक सेवा प्रदान करती थी ; इसका उद्देश्य हानि का 
बचाव था। ब्िटेन मे पोत-स्वामियों के कुछ ऐसे संगठव (50०४०) हैं जिन्होंने 
समय-समय पर बड़े बन्दरगाहो के बीच भाड़ा-दरों को वियंत्रित करने का यलल किया 
है । उनका मुख्य उद्देश्य बन्दरगाहो पर अनुकूल तियम-निर्माण; विदेक्षों की पोत-चालन 
नीति विरुद्ध सरकारी संरक्षण अथवा अन्य सुविधायें प्राप्त करना है । 


(ज) लाइनर सेवा समभोते--नियमित सेवा प्रदान करने वाली जहाजी कर्प- 
लियों मे विविध समभौते, सम्मेलन और संनिधि व्यवस्था सहज सम्भव है झौर उनका 
चलन बढ़ रहा है। लिखित स्मभौतो रा सम्मेलन करके ग्रभवा भद्र वार्ता द्वारा वें 
कम्पनिया प्रतियोगिता को सीमित करके हानि से बचने के यत्त करती हैं । 


(२) पोत-सस्मेलन--सम्मेलत का सामान्य से सामान्य स्वरुप किसी मार्ग, 
क्षेत्र अथवा व्यापार विज्वेप की भाडे की दरें निर्यारित कर देगा है। पारत्तरिक सम 
भौते के अनुसार प्रत्येक सदस्य दूसरे वी ग्रनुमति के द्विना भाड़े की दर मे हेर-फैर नहीं 
कर सकता । मर्‌ १८८१ में बस्वई सम्मेलन ने बस्‍्बई-मानचेस्टर मार्ग पर दस प्रति- 
शत वृद्धि (0028८) के साथ ४० शिलिंग प्रति टन भाड़ा निर्धारित कर दिया था। 
हत्कालीन परिस्थतियों में यह भाडा उचित एव युक्ति संगत रुमझा जाता था। कभी- 
कभी भाड़े को दर निर्धारित करने के अतिरिक्त सदस्यों के क्षेत्र भी निर्धारित कर 
दिये जाते है। कोई सदस्य कम्पनी अपनी परिधि के बाहर दूसरे सदस्य के क्षेत्रमे 


प्रवेश नहीं कर सकती। प्रतिज्ञा भंग करने के लिये कुछ दर्‌ड का विबाव भी 
होता है। 


कभी-कभी ये सम्मेलन केवल सामयिक थेठको के रूप मे ही होते हैं। शिनमें 
भाड़ा-दरो, सेवा-सचालन अथवा पत्य पारस्परिक हित की बातों पर विचार-विमर्श 
होता है। कमी-कभों इनके स्यादी संगठन वन जाते हैं जितके स्थामों कार्यालय, समि- 
विर्याँ, निधम और दर्‌ड-विवात इत्यादि होते हैं । कभी-कभो इन्हे पोत-गुद (877ए058 
2785) भी कहा जाता है । 

(३) निश्चिवत भाड़ा-व्यवस्था--इस प्रकार के समझोते द्वारा सदस्य कम्पनियाँ 
दाघ्तविक किराया-भाडा अ्रथवा उसकी दर निर्धारित कर लेती है । बहुधा विम्नतम 
भाड़ा-दरें निर्धारित करने की प्रथा प्रचलित है । 


(४) संदिधि ध्यवस्था--रेलो की भाँति जहाजी कम्पनियाँ भी अपनी सारी 
वापिक श्राय वी एस्त्र कर लेती हैं और इसे खर्च काट कर सदस्य कम्पनियों में विसी 
निश्चित अनुपात में वाट दिया जाता है। यह अनुपात उनकी संनिधि बनाने से पर्व की 
वापिक आय के अरठुसतार निश्चित विया जाता है। इसका परिणाम यह होता है कि 
कोई भी कम्पनी जहाजो की संख्या बढ़ाने का यत्त नही करती ओर पारत्परिक प्रति 
यौगिता समाप्त हो जाती है । हु 
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(५) झास्यगित फिरोतो छिद्वान्द (एलटाजच्ते 8०36९ 89डाशए)-- 
उपयुक्त समभौतो के अनुस्पर जहाजी दम्पनियों की प्रतियोगिता कम हो जाती है और 
उनके लाभ की मात्रा निश्चित हो जाती है । तो भी कभी-कसी पारस्परिक सहयोग के 
साथ-साथ पोनस्वामी अपने ग्राहकों (॥॥9ए८:७) के सहयोग वी भी अपेक्षा करते है । 
इस सहयोग-प्राप्ति के लिए ग्राहकों को कोई प्रलोभन देना आवश्यक है। यह प्रस्ोभन 
जिम युक्ति से दिया जाता है वह एक प्रकार की फिरौती होती है जिसे झास्थमित 
फिरौती (0लआल्त १८५०९) कहते हैं । इसका सिद्धान्त इस प्रकार हैं :-- 


सम्मेलन मी रादरय कम्पनियाँ अपने-अपने ग्राहकों के पास एक सूचना अथवा 
परिपन भेजती हैं और ग्राहतो को यह सूचित करता हैं कि थ्रदि वे किसी प्रवधि 
के प्रन्तर्गत ( सामान्यत चार या छ महीने ) अपना सारा माल सम्मेलन के सदस्यों 
के जहाजो से ही भेजत रह और किसी एसे जहाज का प्रयोग न करें जो सम्मेलन का 
सदस्य न हो, तो उस सारे अ्रवधि काल मे ग्राहक ने जितना भाडा क्सी सदस्य कम्पनी 
को दिया है, उप्तवा एक निश्चित भाग बटुघा १० प्रतिशत) उसके अपने एक हिसाब 
में जप्ता कर दिया जाएगा। यह भी झ्राप्रह किया जाता है यदि आगामी महीनों में 
उतने ही श्रौर समय तक ( प्र्थात्‌ चार या छ महीने ) वह ग्राहक सम्मेलन के 
जहाजो के अतिरिक्त भ्रन्य जहाजो का प्रयोग नहीं करता, तो उसके नाम्म पिछली 
श्रवधि मे जमा किया हुप्रा घन उसे आगामी अवधि ( भ्र्थात्‌ श्राठ या बारह महीने 
उपरान्त ) काल में दे दिया जाएगा । इस प्रकार दिया गया धन ग्राहक द्वारा दिए 
गए भाडे की एक फिरौती समता चाहिए जिसका ग्राहक को देना किसी अवधि 
विशेष के लिए स्थगित कर दिया जाता है और उस अवधि काल म उसके भक्ति 


पूर्ण (0,200) व्यवहार पर निर्भर होता है। इस फिरौती को आत्थगित फिरोदी 
(70९677८०९ 70७७०८८) कहा जाता है । 


सिद्धास्त का भली भाँति समझने के लिए यह मान ले कि १ जनवरी १६४५ 
को इस प्रकार का समभोता किसी सम्मेलस ओर उसके ग्राहका के बीच हुप्ना जिसमे 
६ महीने वी झ्रवधि के लिए भक्ति भाव बरतने की बात निश्चिचत हुई, तो १ जनवरी 
से लेकर ३० जून १६५४ तक ग्राहक ने जितना रुपया भाड़े के रूप म॑ सम्मेलन वी 
क्षिसी सदस्य कंम्पत्ती को दिया उसका लगभग दस प्रतिशत उसके नाम से हिसाव खोल 
चर 'झसके ऋम। या हिस्य। बरएए पर ९ चुदाई ऐ। ४५ ह्रिलमपए रा आप, ऋप 
व्यवहार और देखा जाएगा । यदि इन बारह महीने के दोनो अवधिक्ाल में ग्राहक ने 
किसी वाहरों जहाज से माल ले जाने की चप्टा नहीं वी तो १ जनवरी १६५५ को 
कृम्पना उस ग्राहक को प्रथम अवधि का घन लौटा देगी तथा १ जुलाई ३१ दिसम्बर 
तक के समय में उपाजित उसकी आय के लिए १ जतवरी से ३० जून १६५५ तक 
उसवा व्यवहार देखेगी । सन्‍्तोषज्ञनक व्यवहार दिखाने पर १ जुलाई १६५५ को 
उसका पिछली भर्वाध का घन लोटा दिया जाएगा | इस प्रकाड्‌ ग्राहक को सम्मेलन 
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के जहाज द्वारा माल सेजाते का प्रलोभव दिया जाता है । वाद कोई ग्राहक सममोते 
को भंग करता है तो वह फिरौती पाने वां ब्रधिकार स्रो बेठता है। प्रथम अवधि 
काल में भक्ति भाव बरतने पर ग्राहक उस काल की फिरोतो का अ्रधिकार प्रा त कर 
लेता है, किन्तु द्वितीय प्रवधि काल मे भी भक्ति भाव बरतने पर हो वह फिरोती 
दृ्तुत; उप मिल पाती है। यदि प्रथम अदरधि में किसी ग्राहक ने भक्ति दिखाकर 
कुछ फिरौठी वा अधिकार ध्राप्त किया, किस्तु हितीय अवधि दाल में उसने थोड़ा भी 
माल बाहरी जहाज से भेज दिया, तो वह दोना कालो वी फिरौती का अधिकार खो 
बेठता है। समभोता भग करने वाले ग्राहुको को एक और भी दणएड दिया जाता है। 
सम्मेलन की सभी सदस्य कंपनियाँ अपने जहाजो भे उस ग्राहक वा भविष्य भे कोई भी 
मात्र ले जाने के लिए प्रस्तुत नहीं होती। ऐसी स्थिति मे बह ग्राटक संकट में पड़ सकता 
है, बयोक्ि प्रन्य जहा में स्थात न मिलने पर उसका व्यापार सप्डन्श्रष्ट हो सकता 
है। इस भय की प्राशंका भी उसे पूर्ण भक्तिभाव बरतने के लिये बाध्य करतों है । 

फिरौती ध्राप्त करने के लिए ग्राहक को लिखित प्रार्यनापत्र भर कर किसी 
निश्चित ग्रवि के अन्तर्गत कम्पनो के पास भेजना पड़ता है। यदि एक ही प्राहक 
सम्मेचन वी कई सदस्थ कस्पतियों के जहाजो से माल भेजता है तो बह उन काम्पतियों 
से प्रलग-अलग फिरौती मागता है । सम्मेलन का उसके प्रति कोई दायित्व नहीं होता । 

दोष--(क) इस मिटा-त के द्वार जहाजी सम्मेलन अपना एकाधिकार स्थापित 
करके प्राहरो की स्वतस्तता का अपहरण कर लेते है झयवा उसे प्रत्यस्त सीमित कर 
देने हैं । 

(स) मम्मेहन को जहाजी कम्पनियों के स्वा्ी अपने ग्राहकों को फिरीती हारा 
प्रपने साथ पूर्णतः बाँध लेते हे श्रौर इस भाति किसी झन्य पोत-स्व्रामी का सेवा चार्दूँ 
करना प्रसंभव बना देते है । 

(ग) फिरौती के जब्त करने का भय दिखाकर ग्राइको को सदस्य कम्पनियों 
के भ्रतिरिक्त जहाजी दृम्पनियो के जहाजो झे अनुकूल अवसर पाने पर भो माल ले जाने 
से वंचित करती हैं । एक बार आस्ट्रे लिया-ब्रिटेन के व्यापार मे #म्मेजन के एका्िकार 
के कारण परकारी जहाजो का चलना भी ग्रसभव हो गया था । 

(घ) कभी-कभी सम्मेलन की सदस्य रुम्पतियाँ परस्पर भो प्रतियोगिता करने 
लगती हैं। यंधवि रादस्थ कम्पर्तियों के भाड़े वी दरे निश्चित होती है और उतमे 
घटा-बढ़ी नही की जा सकती, तो भी वे कस्पनियाँ ज्षीध्र सुपुदंगी और झधिक शिप्टा- 
चार दिस्लाकर सोमित प्रतियोगिता करनी पाई गई है । 

(३) भ्जुमत्र से मह सिद्ध हो छुवा है कि प्रास्थगित फिरीती सिद्धान्त के 
प्रस्तर्गत बने सम्मेलनो के भाड़े की दरें स्दतत्र कम्पनियों वी दरो से ऊंची होठी है। 

सामेलनों वी इंत समाज विरोधो चालो के दारण अनेक देशों मे झ्रास्थगित 
फिरौती सिद्धाश्त को कानून द्वारा निषेष ठहरा दिया गया है। संयुक्तनराष्ट्र अभेरिका 
में इसे पोतचालन बाजून १६१६ के अन्तर्गत समाप्त कर दिया गया था । 
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(६) भन्य स्वरूप--जहाजी क्रम्पनियाँ परस्पर ऐसे अनेक समझौते कर सबतो 
हैं जिनके अ तर्गत कोई कम्पनी (क) कुल के एक निश्चित भाग से अधिक यातायाद 
नही ले जा सकती, भ्थवा (स) प्रत्येक कम्पनी के जहाजो वी यात्राएँ निश्चित करदी 
जाये, अथवा (ग) जहाजो की माल-क्षमता अथवा कम्पनों का वाधिक यातायात निश्चित 
कर दिया जाये भ्रथवा (घ) बन्दरगाह निश्चित कर दिये जावे । 

बहुया पोत सम्मेलन था तो किसी मार्ग विशेष से सम्बन्धित होते है, या किसी 
व्यापार विश्येप से । बे किसी यात्रा के लिए हो सकते हैं अथवा किन्ही भाडा-दरो के 
लिए। कभी-कभी तो कृम्पनियाँ ही परस्पर सहयोग करती हैं, किन्तु कभी-कभी वे 
ग्राहको और मध्यस्थों एव दलालो को भो अपने साथ वाँघ लेती है । हे 

यदि सम्मेलन किसी मार्ग से सम्ब घत होता है तो उस मार्ग पर सदस्य कम्प- 
नियो का एकाधितार स्थापित हो जाता है। उनका प्रभाव इतना चढ़ जाता है कि वे 
उस मार्ग पर त नई क्सम्पनियाँ आने देतो है और न पुरानी कम्पनियों को बिना 
सम्मेलन की सदस्यता के सेवा चालू रखने का अवसर देतो है । उनकी रास्मिलित शक्ति 
के विषद किसी तवागन्तुक अथवा प्रतियोगा के लिए खड़ा रहना सर्वया झ्रसभव होता 
है | की कभी मार्ग के स्थान पर किसी क्षेत्र विशेष के लिए सम्मेलत बनते हैं। द्वितीय 
युद्ध से धूर्व तक भारतीय तदीय व्यापार मे ब्रिटेन की,त्तीव जहाजी कम्पनियों वा 
पूर्ण एकाधिकार था, ग्रद्मयपि सिंधिया भी सम्मेलन की सदस्य थी, बिम्तु विदेशी 
कम्पनियाँ अपनों चालो से उसे उचित सेवा करने का अवसर नटों दतों थो। कभी- 
कभी किसी ब्याधार विशेष के लिए सम्मेलन बनते है। ऐसे सम्मेलन का एकाधिकार 
उस व्यापार विश्येप मे स्थापित हो जाता है भर प्रन्य कम्पनियों को उस व्यापार 
की सेवा से वचित रखती है। वहुधा सम्मेलत, किसी मार्ग विशेष वो सेवा से सम्ब- 
स्थित होते है और उसका एकाधिकार उस मार्म तक हो सीमित होता है । 

सम्मेलन मे सम्मिलित होने वाली कम्प्तियाँ मंन-मानी भाडा-ररे ही नही 
लगाती, कभी-रभी ग्राहकों को ग्रपन साथ इस भाँति बाँघ लेती हैं कि वे कभो किसी 
दूसरी कम्पनी वी सेवा का उपयोग नहीं कर सकते । एक बार यदि कोई आहक 
उनके चगुल मे पंस जाता है तो वह सदव के लिए उनके साथ वंध जाता है। 

आन्तरिक सगठन--सम्मेलन के झ्रान्तरिक संगठन का स्वरूप सदस्यों के 
पारस्परित सगझोते पर निर्भर है। सब से सामान्य स्वरूप बहू होता है जिसके 
अनुसार सम्मेलन मे भाग लेने वाली कम्पनियाँ समय समय पर विचार विनिमय के 
लिए, बहुधा पत्र-व्यवहार द्वारा, एक दूसरे से सम्पर्व स्थापित करती है। ऐसे झवसर 

उस समय आते है जब भाड़े वो दरो मे कोई परिवर्तन करना होता है। इस प्रकार 
के सम्मेलन के लिए किसी प्रकार के सयठन वी झ्ावश्यकता नही होतो । 
कभी-कभी बोई छोटी ओर दुर्वल दम्पनो किसी बडी शक्तिशाली कम्पनी के 
भाडे की दरो को मानने वो राजी हो जाती है । इस स्थिति में भी पत्र-व्यवहार द्वारा 
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सम्कौता हो जाता है और किसी विश्लेष प्रकार के संगठत की कोई आवश्यवता 
नहीं होती । 
उच्च कोर्टि का संगठन स्थापित करने की आवश्यकता उस समय पड़ती है जब 
कि पत्र-व्यवहार द्वारा काम नही चलता और सदस्य कम्पनियों को कसी सम्मिलित पधि- 
वेशन अथवा बेठक वी ग्रावश्यकता प्रतीत होती है। ये वेठके (१४८८४४४) विवमित 
भी हो सकती हैं और सामयिक भी । इन बेठको मे पारस्परिक हित साधन की बातो 
पर वाद-विवाद व समझौते किए जाते है । ये समझौते भाडे की दरो, सेवा के स्वरुप, 
अथवा अन्य वातों से सम्बन्धित होते है। ऐसे सम्भेलनी को किसी न किसी प्रकार का 
संगठन रखना आवश्यक होता है। बेठकों के लिए कोई सुविधाजनक स्थान, कुछ 
अधिकारी, कुछ कर्मचारी, वुछ धन इत्मादि बाते आवश्यक होती है । 
कभी-कभी सम्भेलनो का अपना अलग दफ्तर होता है जिसमें स्थायी रूप 
में अधिकारी व कर्मचारी रखने पड़ते है तथा देनिक वाम काज की देख-भाल के लिए 
समितियाँ नियुक्त की जाती है। ऐसे सम्मेलनो की निर्यामत रूप में 45कें होती हैं; 
सम्मेलतों का कोई विधान व नियम होते है तथा नियम भंग करने वालो के लिए दष्ड 
का विधान किया जाता है। ऐसे सम्मेलन सदेव सदस्यो के हित साधन में लगे रहते 
है। उन्हे सदस्यों के हिसाव-किताव व कायज-पत्र देखने, जचने व आरँकड़े एकनरित 
करने वा अधिकार होता है। सम्पादित आ्रॉकडो को सदस्यों के सूचनार्थ उनके पाप्त 
भेजा जाता है ! उनसे लाभदायक निप्कर्प निकाले जाते है। सम्मेलन के भाड़े की दरो 
पर नियन्त्रण रखना, सदस्यों से चन्‍्दा वसूल करना उनके पारस्परिक भेद-भाव॑ दूर , 
करना, अनेक काम सम्मेलनों को करने पढ़ते हैं । 


सम्मेलन के लाभ--सम्मेलन के समर्थकों द्वारा उसके निःम मुरय लोभ 
बतलाएं जाते हैं :-- 


(के ) नियमित सेवा [[रटछुए॑शा $थो॥ 85) । 

( खन्‍) भाड़े की स्थायी दरें (3:909/८ ०४८४ त॑ फ्ाध890। 

(गे) उच्च कोटि के जहाज (6.80 0095 इ/ध्याा३) | 

(घ ) भाडे की दरो में समता (ए,्रक्तिया ए7(९४ ० झाठं80) व कमी । 

हानियां--सम्मेलनो के विहद्ध कई दाते कही जाती है। उन पर सबसे बड़ा 
लाछत यह लगाया जाता है कि सम्मेलन बनने से पोत व्यवसाय मे एकाधिकार स्था* 
पित हो जाता है जो श्रपने अनेक दृगु सो द्वारा व्यापारी वर्ग को हानि पहुँचाता है । 
प्रतियोगिता सीमित होने के कारण भाड़े की दरें ऊची हो जाती है। यहे अनुभव मे 
पिढ ही छुता हैं। यह वहा जा सकता है कि सम्मेलन बनने से प्रतियोगिता का 
सर्वथा अन्त हो जात्या है । बात वह्तुतः ऐसी नहीं है। जो क्म्पनियाँ सम्मेलन की 
सदस्य नही उनके प्रति प्रतियोगिता जारी रहती है और वे कम्पनियाँ उस शक्तिशाली 
एवाधिकाए की प्रतियोगिता में बहुधा ठहर नही सकती | कभी-कभी यहाँ तक कहा 
जा सदहा है कि सम्मेलन के सदस्यों में भी परस्पर प्रतियोगिता होगे लगती है। 
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इसम सन्देह नही कि फिरौती के सिंान्त द्वारा सम्मेलन अपने ग्राहको की स्वतन्त्रता 
को बहुत कुछ सीमिद कर देते है और इस प्रकार नई पोत कम्पनियों के क्षेत्र मे आने 
के लिए सर्वथा भार्ग अवरुद्ध हो जाता है । यह प्रवृत्ति विकासोन्युख ग्र्थ-व्यवस्था के 
ज्षिणु और विज्येषत भारत जेसे विस्तृत एव अविकसित देश के लिए भयावक है । 

नियमित सेवा, भाडे की दरो की स्थिरता व समता, उच्च कोटि के जहाजो 
का प्रयोग, इत्यादि सम्मेलनों के कथित लाभ भी वास्तविक नहीं कहे जा सकते, 
बणोकि सम्मेलनों के जन्म से पूर्व भी ये राव लाभ ग्राहको की उपलब्ध थे और सब भी 
जिन क्षेत्रों मे सम्मेलन नही है, वहाँ भी ये सब सुविधाएँ प्राप्त हैं । 

तो भी पोत-व्यवसाय में सम्मेलन तीन-चौथाई दाताब्दी से अधिक समय से 
चल रहे हैं और प्रब इनका भ्रभाव विस्वव्यापी हो छुका है। विश्व के एक बड़े भाग 
पर इनका भ्रधिकार एवं नियन्त्रण है। अस्वस्थ प्रतियोगिता और विनाशकारी स्वार्थ 
परता को सीमित करने मे सम्मेलनों ने महत्वपुर्ो कार्य किया है | 

सम्मेलनों का इतिहास--उन्नीसवी शवाब्दी मे पोंतचालन व्यवसाय भे कसी 
देश की सरकार की न कोई रुचि थी, न कोई नियन्त्रण | सभी देशो के पोतचालक्‌ 
अपूर्व स्वच्छन्दता बरतते थे ॥ उनके अपने अलग-अलग तियम थे। ऐसी स्थिति मे 
बिनाशकारी प्रतियोगिता उस काल की एक सामान्य घटना थी। इस विनाशकारी 
भ्रवृत्ति से बचते के लिए कलकत्ता के साथ व्यापार करने वाली पाइचात्य जहाजी 
कम्पनियों ने सव्‌ १८७४ में पहली बार सम्मेलन बनाने का निश्चय किया | इस 
राम्मेलन का नाश कलकत्ता सम्मेलन रखा गया जिसने सदस्यो के भादे, सेवा इत्यादि 
नियमबद्ध कर दिए। १८७७ में मानचेस्टर के वस्त्र यातायात मे सर्वेप्रथम प्रास्थगित 
फिरौतो पिद्धान्त लागू किया गया । इससे लाभ होते देखकर कम्पनियों ने इसके प्रयोग 
अन्य व्यापार ब व्यापारिक क्षे रो भ भी किए | १८७६ मे चीम के व्यापार थे, १८७४ 
में झास्ट्रोलिया के व्यापार मे, १८०६ में दक्षिणी अ्रफ्रीका के व्यापार मे, १४६५ में 
प्रश्चिभी ग्रफ्रीका व उत्तरी ब्राजोल के व्यापार मे, १८६६ में प्लेट नदी व दक्षिणी 
ब्राजील के व्यापार में तथा १६०४ में दक्षिणी अमेरिता के पश्चिमी तट के व्यापार 
भे इस जारी किया गया। इस भाँति उन्नीसवी शताब्दी के अन्त तक पोत-व्यवस्ताय 
का यह एक आवदयक अंग बने गया और तब से इसका विस्तार व प्रचार भ्रधिकाधिक 
होता चला गया है। 

भारतीय विदेशी व्यापार से सम्बन्ध रखने चाले इस समप लगभग ३२ सम्मेलन 
हैं जिनमे से मुख्य निम्नाकित है ४१ 
भारत-बिटेम-गूरोप के घीच : 

(१) कलकत्ता पक्तियात सम्मेलय (ए#एए७७ [वाहाड 0ण्राटिधय००)--कलकत्ता 
से ब्रिटेन के मुख्य बन्दरों तक ॥ 


. एफठाशा $गाएण़जाह, ४ण 4 ४०5. ॥, [2 (४०४ -0८८, ]952)-.. 99% 
26 27 जावे २०, ॥:5, [९०, 3 (४०7०), 957) #9. 2-22, ब 


४ ः 


६६४ | आधुनिक परिवहन 


(गे 


(३) 


५ 


(४) 
(१) 
3] 


(७ 
(०) 


(€ 


(१०) 
ै (१ 
(१) 
(१३) 
(१४) 


है 
१६) 


बलकात्ता यूरोप सम्मेलन (02£०(७ (एजाएंगद्फ्श 7०१००) ते 
कच्चा से बेल्जियम, हालेएड, जर्मनी, ढेनमार्य, वावें व स्वेडव के मुख्य बन्दरो 
तथा वाल्टिक सागर के सभी वन्दर्याहों तक । ५. 8 
वर्महम सम्मेलन (िशक्षाशो।क्ता (िएक्रिट॥०८)--बम्बई, आरमागोग्रा, 
क्राठियावाड के व्न्दर तथा कराँची से ब्रिटेत व यूरोप के सभी मुस्य अक, 
गाहो तक । द्वीस्‍्ट, नेपिल्स, ज़िनोग्रा, मारसेल्स, वारसिलोना, ८ वेख्लेशिया, 
हावरे, वोलोन, उनकिर्क, ऐंटवर्प, राटरडप; एम्ह्स्ट्डम, अं मित, हैम्बर्ग, 
क्रेपिमहेगिन, औस्लो, गोयिनवर्ग ,सथा डायना इत्यादि यूरोप -के बन्दरगाह 
इसमे सम्मिलित हैं । 

मद्रास स्वदेशी भाड़ा सम्मेलन (ऐव४त०8 स्रृणय्रल्छवात इृडशेंडी॥६ एिणालि- 
7८९९]--तथा न, + 
मद्रास यूरोपीय सम्मेलन ([ध३ता85. 0णाएं।ला 0०४ल०्ा००-+ 
मद्रास व पाएड्चेरी से ब्रिटेक, भायरलेंड एव यूरोप के बन्दरगाहो हक ! 
चिटयाँव-ब्रिटेन-यूरोप सम्मेलन (0॥ए०8णाए, छं,. &#,, 0०ऋंगव्शशे 
(०रावधए८०--चिटगगांद से ब्रिटेन, ब्रेलजियप्त, हालेएड,/जर्मनी, ढेगमार्क, 
सावें, स्वेडन तथा वाल्टिक सागर के ब्रन्दरगाहो तक ६ 

विजगाप्टम, स्ववेशीय सम्मेलन' (ए४०४३एशफपा) सि०्छल्छशते (0 
€7८८)-- बिजगापट्टम से ब्रिठेन के बन्दरगाहो तक । 

मालाबार तट स्वदेशीय सम्मेलन (१७907 009७ 09९४7 0 0006- 
ए८70९)--कालीकृट व कोचोन से ब्रिटेन के वन्दरगाहो तक । 


यूरोप मालावार हट सम्मेषन (0फापाटाघ्यो. ॥(ब्रगिका 00कका 
(2७॥६००९८४८९) । 


वाह्य जिटेन-बम्बई/कराँचो सम्मेलन (0ज४व74 (7. ६-छ0क्र०३१६89०४ 
(०ग्रष्षटाए८) । 


वाह्म यूरोपीय-वम्वई/करराँची सम्मेलन (000४776 007009८042 8079० 
ा4०ा (काहिधाप्ट) । 


वाह्य कलकत्ता सम्मेलन (000004 (०७४७ 0०7व्षिला८८) | बिदेन के 
बन्दरगाहों से कलकत्ता तक । 

वाह्म मद्रास॒वे कन्तकत्ता सम्मेलन (0प0४शते 'धै्ताम४ 20 एल 
(०टाधा८९)--ब्रिटेन-यूरोप से भारत के पूर्वी तर तक । 


पश्चिमी इटली-भारत-पाकिस्तान-सम्मेलन (१८ञल्य वाबए-फतठेब एगफगा 
एमाहिलाल्ट)े | 


'बृंश्चिमी इटलो-लंका सम्मेवन 0९८४ वा) -ए0०जरण 0०7/लला८ण) । 
यूरोप-तोतम्यों सम्मेतन (ए०शंकटा॥-0000७० 0०००८) ! 


( 
(१७) पूरोप-अदन सम्मेलन (0णाप्रीला-#ैदद्य एरदिव्यान्‍ल) ! 
( 


श्ष) मूरोप-पोर्ट सूडान सम्मेबन (0०70थाए ए07 इच्कय 0फ्रद्धिध्ाव्ट) 


पोढन्सम्मेरन | ६६६ 


(१६) बूरोप-पोर्ट सस्यद सम्मेलन (द0०॥एट॥७९०ा 540 00एवादव००) । 
(२०) पश्चिमी इटली-भारत पाकिस्तान-लका-ब्रह्मां सम्मेलन (िटशदढाज आप 
पुजवा३-एथ्ोतजण्या 0९ए०ा-सिएणा4 (०घटिएटए०८) । 
(२१) मार्मेल्‍्ज-मभारत सम्मेलन [थैाइथा८इ-नावाब ऐणालिव्ए०८) । 
बम्बई की सिधिया कम्पनी ($टागठा8 5७ढब3 पिबशइब्घणा पज्ाएथ्यपरो 
लथा क्लक्ता की भारत स्टीमशिय कम्पनी (8 5६959 0079१) 
इन सम्मेल्ननों के सदस्य हैं । 
भारत व गअ्रसेरिका के बीच * 

(१) कलकत्ता-पयुक्त-राष्ट्र मम्मेलन (ऐश०फ७४-ए 8 80 ऐकरहिब/0ल)+- 
कलकत्ता से बाल्टोमोर, नारफाक, फिलेडलफिया, वोल्टन तथा न्यूयार्क इत्यादि" 
उत्तरी अटलाटिक बन्दरगाहो तैंक ॥ 

(१६१) भारत लका-पाक्षिस्तान तथा ब्रह्मा वाह्य माडा समिति [्रवाग, उलीणा, 
एड: बाते ऐप 00009 शिलशा। 0०गण0८८)--सपुक्त राष्ट्र 
के उत्तरी अटलाटिक में स्थित बन्दरगाहों से वम्बई, कराँची, काठियाबाड 
के बन्दरगाह, मारमागीग्रा, कलकेता, मद्रास, कॉलम्बों, रगून' तथा 'भन्य 
भारतोय बन्दरगाहू। 

(३) भारत सयुक्त राष्ट्र पक्तियान सम्मेलन [84-00 5 8 [काठ5 (०7० 
£८४०९८)--भारत के पश्चिमी तट के बन्दरगाहो व परिचमों पाकिस्तान के 
बन्दरगाहो से अ्रटलाटिक मे. स्थित सयुक्त-राष्ट्र के बन्दरगाहू तथा मेबसीकी 
की खाडी के ब दरगांहो तक । 
सिशिया कंम्पदी इन तीतौ सम्मेलनो की सदरुष है --- + 

भारत-सुद्रुुर्द व श्रास्टरं लिया के बीच 

(१) कलकत्ता-सूदूरपूर्व सम्मेनन (एभॉ८०१४७७-.7 485. दकल्िलाल) 

(२) बध्बई सुदूरपूर्व सम्मेलव (80099 ए४ए छ०8 (एमाडि०ाव्ट) रे 

(३) बम्बई-मलाया व्यापार सम्मेलन (80099 8७०७७ परपण्त< 0एएव्थिध्याण्ड) 

(४) भारत 3008 व्यापार संम्मेलर (शिताब्नैपलछण्भेक्ता्त पपबत८ (री 
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(५) बम्बई-आास्ट्रे लिया सम्मेतन (8०शा04ए-*प४छशी।७ 0०ाश्िष्यट०) 
(६) क्लकत्ता-आस्ट्र लिया सम्बेवन (02०0/8-4७४४४॥3 (00रटि ८४) 
(७) मालावबार व्यापारिक समकौता (जि॥।8७३० पष०त८ 08ए5क९०एए)--अलि पे, 
कोचीन, वालीकट व तेलीचेरी से झस्ट्रे लिया तक । 
(८) बंगाल की खाडो-जापान-बगाल को खाड़ी सम्मेलन ! 
पूर्वी पोतचालन निगम (छब्जेटण अंगुकुपाड 0०फुणथध०ा) इनम से 
आई तम पाँच की सदस्य हैं। 


ल्‍ 
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बन्दरगाह-विंकास 


(९००६ 9०एल०फ०००४४) 






वन्दरगाह पोतचालन का एक गभिन्न पंग है । बन्दर-विकास के विना पोतचालन 
के विकास की कल्पना नही वी जा सकती । वन्दर विकास श्ौर विस्तार सामुद्रिक 
और स्थलवीय दोनो प्रकार के परिवहन के सुचार संचालन में झ्रावश्यक कड़ी का काम 
देता है। अतएवं किसी देश के औद्योगिक विकास ओर व्यापारिक विस्तार से पूर्व 
बन्दर विकास भ्रनिवार्य है। इस समय जो भनेक विकास योजमायें छिड़ी हुई हैं उन्हें 
| हुए देश के बन्दरगाहो के विकास और सुधार की योजनाग्रो का महत्व समझते 
|; कठिनाई नही होतो चाहिए । 


बघन्दरगाह के कार्य 
किसी बन्दरगाह का मुह्य कार्य माल और यात्रियों के लिए जहाज भौर 
संमुद्रतट के बीच मार्ग उपस्थित करता है । यह मार्ग सुसज्जित जहाजधाद (१०८०७), 
उपषघाट (१५४५४), जहा जमंच (0०००४४४), जेटी (४४0०७), इत्यादि के द्वारा उपलब्ध 
किया जाता है।आँधी, लहरो और तरंगो से बचाव के लिए कभी महत्वपूर्ण 
बन्दरगाहो पर प्राकृतिक झ्यवा कृत्रिम आश्रयस्थान (7००७४) होते हैं | बन्दरगाह 
का एक महत्वपूर्ण उत्तरदायित्व उस पहुँचधार को मिट्टी हटाकर गहरे बनाए रखना हैं 
यो समुद्र और जहाजधाद को जोडती है | जहाजो के लिए सुरक्षा-व्यवस्था करता भी 
बन्दरगाह का ही कार्य है । जहाजधाट पर माल लाने-लेजाने के लिए वे रेल, सड़क 
प्रषवा जम्ममार्ग द्वारा अपने पृष्ठदेश से जुडे रहते हैं। मार्गवर्ती माल के सुरक्षित 
रखने के लिए वन्दरगाहो पर छावन (६४८०७) और भसडार (छव्यटक075८8) इत्यादि 
होते है, बिजली पानी तथा जलावन (9फ्रप०ांगए) की व्यवस्था होती है। कुछ 
महत्वपूर्ण बन्दरगाहों की अपनी रेलें, तरशणियां (०४४), नावे (978०७), अग्नि-निरोध 
इकाइयां, दीप-स्तम्म, प्रकाश-चिन्हं, तार-सचार एवं अन्य सुविधायें भी होती हैं । 
कर्मचारियों और मजदूरों के लिए आवास-व्यवस्था, ग्रस्पताल, दवाखाने, उपाहारगृह्‌ 
तथा शिक्षा संस्थायें भी होती हैं।जो जहाज बन्दरगाह पर आकर रुकते हैं उनके 
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अनुरक्षण (ए)शवा।(७80८८) की व्यवस्था भो स्वाभाविक है। इन सब सेवाप्रो 
और सुविधाम्रो के लिए अमित घन की ग्रावश्यकता होती है! किसी बन्दरगाह 
द्वारा इन सेवाओ्नो और सुविधाओं की पर्याप्त व्यवस्था करने के लिए इतने कर लगाने 
चाहिये जो उक्त सारा व्यय वसूल करने के लिए पर्याप्त हो सकें । भ्रतएवं कर- 
व्यवस्था भी बन्दरगाह्‌ का एक स्वाभाविक कार्य है । 

३५४०० मील लस्बे विस्तृत भारतीय समुद्रतट पर ६ बडे बन्दरगाह (७0० 
967७), लगभग २२६ छोटे बन्दरगाह्‌ विाव० ९०७), और १८ गँभले बन्दरगाह 
([एरप्थ्याघ्र८्त03/८ ९०:७) है । २२६ छोटे बन्दरगाहा मे लगभग १५६ बन्दरगाह चालू 
अबस्या मे हैं। इनग से २ उडीसा में, १८५ मद्रास म, १२ केरल म, ६ श्रान्ध्र में, २१ 
मेंसूर मे और ६७ बम्बई मे हे । शेष छोटे वन्दरगाह सुझुप्त अवस्था में है। 
छोटे मोर बड़े बन्दरगाह 

बडे और छोटे व दरगाह म कोई निश्चित अन्तर नहीं है , यह भ्रन्वर बहुत 
कुछ ऐच्िठुक एंव काल्यनिक है । ग्रतएुव किसी वन्दरयाह वे विपय में हम तुरन्त यह 
नहीं कह सकते कि यह छोटा बन्दरगाह है और वह बडा । यद्यपि किसी बन्दरगाहू 
का आकार प्र्थात्‌ यातायात समालने की क्षमता उसके इस अन्तर को जताने का 
महत्वपूर्ण मापदणड पाना जाता है, किन्तु बदरगाहा का वर्गविरिण एकमात्र आकार 
पर ही निर्भर नही । उसके लिए कई बातो का ध्यान रखना आवश्यक है। केन्द्रीय 
आधिपत्य बडे ब दरगाह का सव से वडा लक्षण हैं । यदि किसी छोटे बन्दरगाहू की 
विस-व्यवप्था उसके प्राकार अयवा अ यका रणा से केन्द्रीय सरकार के अधिकार मे चली 
जाएं तो उस बन्दरगाह की गिनती बडे बन्दरगाहो में की जाने लाती है। अन्य सभो 
बदरगाह जिन पर केद्र का आधिपत्य नहीं होंता छाटे वन्दरगाह माने जाने है । चाहे 
उन से से किसी वदरगाहू से आने जाने वाला यातायात बडे बदरगाह के मातागात 
से भी अ्धितत क्यो ने हो। छोटे-बडे बन्दर्गाह्‌ का व्यावहारिक अर तर कई बातो 
प्र निर्भर है| वडा वन्दरगाह व्यावहारिक दृष्टि से उसे कहा जा सकता है जिसका 
बन्दर पूर्णत शुरक्षित हो, जहा पहुँच-मार्ग (599४०७०० लाभाएढ३) भी भाति बचे 
हो, जहा जहाजधाट (५००५5) जेदी (८७५) तथा मूरिंग (४००शए४8) दी पर्याप्त 
सुविधाये हो, जहाँ मार्गवर्तों छान (४७४७४७ ४0८05) व्यवस्था अच्छी हो, जहाँ रेल- 
पथ संयोग (एम एजएरूएफजएं) प्रमत्यशारी छै।, फिसमे दन्दर के यीफे के पृष्ददेश 
(एक) वो सेवा प्रदान करने की समुचित शक्ति हा , जहा देशरक्षा तथा 
सेनिव आवश्यकताम्रा को पूरा करने की सुविवाये हो , दया जहा यातायात की 
अधिक गाता और जद्जो के लिए ब् भर काम देन की अपेक्षाकृत समावना अधिक 
हो । इन सर विश्वेश्ताम्र। के अतिरिक्त बड़े बन्दरग्राह मे एक गुण जहाजो को शीघ्रता 
से फेरन ((७४॥ 700४४) की योग्यता भी है। बड़े दन्दरगाहू पर बड़े-बड़े झ्रापुनिक 
जहाज गा र सरलता से झहर सकते ओर माल उतार-चढा सकते ह, किन्तु छोटे 
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बन्दरगाह पर जहाजो को तट से कुछ दूर हो लंगर डालना पढ़ता है गौर घुआकशो 
अथदा नाबों हाथ माल उतार कर तट तक लाया जाता है ग्रौर इसी माँति तट से 
जहाज पर तादते के लिए. माल ले जाया जाता है । 
यातायात के इृष्टिकोण से इस देश में एक लाख ठव वापिक से ब्रधिक 
पातायात संभालने वाले वन्दरगाह को बडा, एक लाख टन वाले को मंभला (70065 
8$%02) एक लाख टन से बम १५०० टन तक वाले को छोटा और (५०० दन ते 
कम यातामात बल्ले को उपबन्दर (570-9०॥) माता जाता है। सामान्यतः बड़े 
बन्दरमाहू के लिए १०,००,००० टर्व वापिक यातायात स्वीकार किया जाता है | 
श्रो के० थी० वैद्य ने बडे और ममक्‍्ले वन्दरगाह के वीच का एक और बर्ग बताया है 
जिसे वे वडा उपबन्दर [$0ए000० ए०7) कहते हे ।" बडे उपबन्दर का स्यूवतर्म 
बाधिक याक्षायात ५०,००० टन बापिक माना गया है। इस वर्ग के अन्तर्गत (१) 
मंगलौर, (२) भावतगर (३) ओोखा (४) पोरबन्दर, (५) वीरावल, (६) बेदी, 
(७) नवलबखो, (८) कालोक्ट्र (कोजोकोद), (६) कडालौर, (१०) कार्किनादा, 
(११) भ्रत्ति्पो, (१२) भडोच तथा (१३) कोइलथोतम इत्यादि के बाम गिनाए 
गये हैं।" तूदीकोरन को श्री वैद्य का एक झलग स्वतन्त्र वर्ग जताते है, वंयोकि बड़े 
बन्दरगाही की भाँति इसका न्यासघारी महंडल (8०0 ही 77८७) है जिप्तकी 
सभापति कैन्द्रीय सरकार द्वारा नियुक्त होता है। यहां यातायात की मात्रा भी बड़े 
उपबन्दरों की अपेक्षा प्रधिक है । 
बड़े बन्दरगाहो का सारा उत्तरदायित्व केन्द्रीय सरकार के उपर है और भप्रत्य 
सब वन्दरगाहु राज्य वा सरवारा के अधिवार में है। वम्बई, कलकत्ता और मद्रास वो 
प्रबन्ध वैधानिक प्तन-अधिवारियों (॥000079 दा हण/07॥०) हारा विया 
जाता है, यथरि ये अधिकारी केन्द्रीय सरकार की देस-रेख और नियन्वण में कार्म 
करते है। कोपीन, विशाख्ापत्तनम और राँधला का प्रबन्ध-प्रशासन केरद्रीय सरकार 
स्वयं करती है। सभी वन्दरगाहो के प्रवन्ध-प्रशायत सम्बन्धी कार्यों. में समता लाते के 
विचार से दल्दर न्यास एवं बन्दर (ंशोषन) कानून (?णा वृाषषकछ बणवे 7005 
#यालाप्धा। 0०) १६५१ में बदाया गया था । बन्दर-विवास सम्बन्धी नीति निर्षान 
रख के लिए. सत्‌ १६४० में भारत सखार ने राष्ट्रीय पदन बोर्ड (एआंणा् 
प970००० 80770) वी स्थापना को जिममें भारत सरवार, सामुद्रिक राज्य ग्रौर वडे 
बन्दरों के अधिकारों प्रतिनिधि है ! समय-समय पर बोर्ड की बेठके होती है और नीति 
सम्बन्धी महत्वपूर्ण प्रध्नो पर विचार विया जाता है। 
बड़े बत्दरगाहु (िग्पुंणण 2०:३७] 


बम्बर्ट, वलकत्ता, मद्रास, वोचीन, विद्वासापतनम झोर कांधला भारत के 
बढ़े वन्दरगाह है । ये वन्‍्दरगाह सामुद्रिक व्यापार म भाग लेने बाले चार हमार दत 
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अथवा अधिक भार क्षमता के जहाड़ 5<रने मे समर्थ है । देश के विभाज्त के समय 
प।च बडे यन्दरगाहा की यातायात क्षमता २०० लाख टन के लगभग थी । विकास 
योजना के कार्यान्वित होने और काघला के बनने के उपरान्त श्रव इनकी क्षमता ३१० 
लाख टन हो गई है। &तगति से होते हुए आथिक विकास और यातायात वृद्धि के 
कार इन वन्दरगाहो की यह क्षमता अपर्याष्त है। यातायात के जमघट, रवावट और 
देरी की घटनाथे नित्य प्रति देखने मे झ्लाठी हैँ जिनका अस्वस्थ प्रभाव व्यापार-व्यवसाय 
झौर उद्योग-धन्धा दथा देश थी अर्ध-भ्यवस्था पर पडता है। प्रतएवं उनकी यातायात 
क्षमता बढाने की तितान्त आवश्यकता है । 

यद्यपि भारतीय स्रमुद्रतट पर लगभग २३० दन्दरगाह हैं, किन्तु देश के विदेशी 
सामुद्रिक व्यापार का एक बडा भाग वम्बई, कलकता और मद्रास बनदरगाहों से ही 
होता है | १६५६-६० में छहो मुण्य बन्दर॒गाहो से ३ १० करोड टन माल वध झावा- 
गमन हुआ जिसम से २५५ करोड टन माल [प्र्थात्‌ 5२%) केवल इन्ही तोत बन्दर- 
गाहों से झ्यानाया । छोटे सभी स्याशील बन्दरगाहों से लगभग ५० लाख टन माल 
का व्यापार द्वोता है। इस प्रकार यह स्पष्ट है कि छोटे-बडे सभी बन्दरगाहो के कुल 
व्यापार के ७०९ के लिए बम्बई, कलकता और मद्रास ही उत्तरदायी हैं । कुछ वर्षो 
का इन बन्दरगाहो का यातायात निम्न तालिका में दिया गया है .-- 


भारत के बड़े बन्दरगाहों का घाधिक व्यापार 








( लाख टन ) 
तन ननकीनीशनीयननन जिननननननन-नगनन-ननान-न ८०-+नन- 
१६५७-५८ १६५८-५६ १६५६-६० 
बस्बई १३११० ११७५१ १३१४६ 
कलकत्ता १०१*२५७ €१:६८ &€६*२६ 
मद्रास २६०७६ २४४० २७९१६ 
कोचीन १८०० १७४० ६६ ४६ 
विश्ञाज़ापत्तनम २४*&३ २५ णढ श्डाहछ 
काघला पाडड १०९७० ११२४ 
.. कुल व्यापार दे११०८5 र८घछ७ ढ३ ३१०९१२ 
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विकास योजनाएं 

स्वृतम्त्रता के उपरान्त बन्दरगाहो के विघ्तारऔर आधुनिवीकरण की समस्या 
विश्ञेप महत्वपुर्ण हो गई थो । युदछकालीन कार्य-भार के कारण बड़े बदरगाहो की 
साज-सज्ञा और सुविधाएं अत्यन्त क्षीण हा गई थी । वराँची पाविस्तान में चला गया 
और भारत वे पास केवल पाच बड़े बन्दरगाह रह गए जिनकी वाधिक यातायात- 
क्षमता लगभग २ करोड ठन थी । गह देश वी बढती हुई आावदयवताओं के लिए 
अत्य त अपर्याप्त थी । अतएवं एक कठिन समस्या कराँची का स्थान लेने के लिए 
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पश्चिमी तट पर एक बड़े दन्‍्दरगाह का विज्रास था! कई समितियों भग्रौर झायोगों 
की रवता दी गई जिन्होंने वन्दर विक्ाप्त वी योजनाएँ बनाई ॥ इनके सुमावों 
को भारत सरकार ने सामान्यतः स्वीकार कर लिया | पश्चिमी तट बड़े वन्दरगराह 
दिकात सृत्तिति (अप्रेल १६४७) के अनेक सुझावों के अनु्तार काँधला को बड़े 
बसन्दरगाहु में परिवरतित करने छा कार्वक््म उठाया गया । सद्‌ १६५० में भारत सर 
बार ने वन्‍्दरगाहों के विकास से सम्बन्धित प्रावश्यक परामर्श के लिए राष्ट्रोप हार्बर 
थोई की त्यापना की । १६५१ में भारत सरकार ने छोटे वन्दरगाहों का एक विश्येप 
सर्वेक्षण कराके इन बन्दरगाहो के विस्तघ बी झोर भो ध्यान दिया । 
प्रथम पंचवर्षोय योजना में वन्दर-विक्राम के निम्ताकित भुख्य उद्देइय अपनाए 
गए: (१) वन्दर-सुदिधाओो का प्राधुनिकीररण और पृतस्संस्थापन, (२) अ्रतिरिक्त 
पा व थोदों सुविधाएं बढ़ा केर कोच्ीन और मद्रास को कार्य-क्षमत्ता बढ़ाता, (३) 
कांघला को बडे वन्दरगाह भें परिवर्तित करना, (४) वस्बई औ्रौर विशाल्ापत्तमम में 
तेल उतारने-बढ़ने के घाट बनाना, तया (५) बुछ महत्वपूर्ण छोटे बन्दरगाहों के सुधार 
कार्य करना । 
प्रथम योजना में वन्दरगाहों के विकास के लिए ३३ करोड़ रुपए. दियत किए 
गए थे (जिसे क्ालास्तर में बढ कर ३७ करोड़ हपए कर दिया गया था )। वाह्तविक 
व्यय कैवन ३७०५३ करोड़ इपए हुआ । उस समय दैश में पांच बड़े वन्दरगाह थे 
जिनती कार्य-क्षमता २ करोड़ इन थी जो योजना के अस्त तक २४ करोड़ दव 
ही गई । 
डितीय योजना के अन्तर्गत उन ह्ायोजनाप्नों के पुरा करने का कार्यक्रम 
उठाया गया जिन्हें प्रथम योजदा मे प्रारम्भ किया गया था। साथ ही क्षाथ कलकत्ता, 
मद्राह्, विशादापत्तनम एवं कोचीन मे ग्रविरिक्त घाट घुविधाएँ करने का विश्वय विमा 
गया । योजवा के प्रथम दो वर्षों में भारी-भारो दस्तुच्रा के आयात के कारण भारी 
जमघट हो गधा इस जमघद को दूर करने के निमित्त बड़े वस्दरगाहों वी मार्य- 
क्षमता बढ़ने हुए बादायात के अनुरूप बढ़ाने का यथायक्ति यत्ल किया गया। हुगती 
नद्दी की विगड़ती हुई परिचालन स्थिति पर काबू पाने के लिए बलकत्ता के निकट 
नदी की गहराई बनाए रखने का एक विश्वेष कार्वक्षम छेशा गया। इस भाँति बे 
बन्दरगाही वो कार्य-क्षमता द्विदवीय योजना के भ्रन्द तक ३-३ करोड़ दत हो गई । 


डर 
वि ठितीय योजना में वन्दरगाहो के विकाय के लिए ६६ करोड़ रपए दिए गए 
ये, विन्तु वास्तविक व्यय केवल ३३"४ करोड़ सुपए हुआ । 


वृतीय योजना में उन्ही परियोजनाओो को पू्य करने का कार्यक्रम सम्मिलित 
किया थया है जिन्हें द्वितीय योजना में ग्रथवा उससे पृर्दव चालू किंग जा चुकाथा। 
केवन वम्बई वन्दरगाह पर ग्रोद्दी सुविधाओं के विस्तार एएं प्राधुनिकीक्रण वी 
ब्यवक्ष्या को गई है; अन्य वन्दरगाहो वो क्षमता बढ़ाने वो कोई परियोजनाएं तृतीय 
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योजना मे नही सम्मिल्रित की गई । तृतोय योजना का मुंझ्य उद्देइय बन्दरगाहो की 
बर्तमात सुविधाओं को ठीक स्थिति न रखना एवं उनका छुघार है । उन परियोजलाम्ो 
के पूर्ण होन पर ऊिन्‍्हे द्वितीय योजना को अवधि म्‌ प्रारम्भ किया गया था, यह आद्या 
बी जाती है कि बडे बन्दरगाहो की कार्य-क्षमता ४ & करोड टन हो जाएगी जो कि 
ठृत्तीय योजना की भ्रवधि म यढ़ें हुए यातायात्त के लिए पर्याप्त होगी । 

हाँ, कलकत्ता वन्दरगाह की स्थिति सुधारने के लिए दो महत्वपूर्ण कार्यक्रम 
तृतीय योजना मे अवश्य सम्म्रलित किए गए हैं: (क) हलदिया नामक स्थान पर 
कलकत्ता का एक सहायक वन्दर्गाहू बनाना, (ख) गगा पर फरवक्ता नामक स्थान पर 
एुक बाँध बनाना । हेलदिया क्लकतला से ५६ मोल नीचे है । यहाँ कोयला, खनिज 
लोहा, खाद्यान्न इत्यादि एक साथ अधिक परिमाएण म जाने वाले माल के उतारने- 
चढ़ाने की सुविधाएं वो जायेगा । सामान्य माल प्र वस्तुओं की लदाई कल्नकत्ते 
से होती रहंगी । इस योजना वा झनुमानित ब्यय २५ कराड रुपए है । तृतीय योजना 
में इसके लिए ७ करोड रुपए दिए गए हैं। इस योजना का एक बडा भाग चतुर्थ 
योजना के लिए बच रहेगा। 

गगा बाँधन्योजना हुपली नदी को परिवहन योग्य बनाए रखने और कलकत्ता 
बन्दरगाह के सुधार के लिए अत्यन्त महत्वपुणें समभे जाती है। इस बाँध के बनने 
से हुगलो नदी में अधिक पानी रह सकेगा ग्रौर इस भाति उसे न्ौपरिवहत के लिए 
प्रयोग किया जा सकेगा । इस योजना का कुल अनुमानित व्यय ५६ करोड़ रुपए है 
और नव-वर्षीय कार्यक्रम के अनुसार तुतीय योजना मे इसके निमित्त २५ करोड़ रुपए 
का अनुमान है । 

ग्ोजना प्रायोग ने बडे बन्दरगाहो के लिए तृतोय योजना में ७५ करोड़ रुपए 
के व्यय का अनुमान लगाया है जिसका वेंटवारा इस भाँति क्या गया है , कलकत्ता 
२४५५ क० ६०, बम्बई २५१६१ क० २०, मंद्रास्र ७४३२ क० 5०, कोचीद १९७३ 
क० ९०, विशाखापत्तनम ६ २५ १० रु०, काघला ४“३० क० र० तथा १*श११ क० 
२० सुरक्षित रखे गए हैं । इसम ३७ क० २० ट्वितोय योजना से लाई गई परियोजनाओं 
के और ७ क० 5४० हलदिया योजना के भी सम्मिलित हैं । 

योजना मे तूतोकोरत भ्ौर मगलौर को दारहमाठी बन्दरगाहों म परिवतित 
करने का कार्यक्रम भी सास्यिलित किया ययर है. जिसकर अनुमानित व्येय १० करोड 
रुपए है । ८० करोड रुपए बडे बन्दरगाहो के ओर २५ करोड रुपए फरपका बाँध के 
तथा १४ करोड रुपए छोटे बन्दरगाहो के मिला कर तृतीय योजना मे बन्दरगाहो पर 
कुल १३० क्‌० रु० के व्यय का झनुमान है । 


मेंकले घोर द्ोदे बन्दरगाह (70९०४९०72६९ उछत ३०७ एन्जड) 
गठ वर्षों म॑ं बडे वन्‍्दरभाहों में भारी भीट-भाड और जमघट को घटनाये 
साधारणुत: देखने मे आई हैं। यययपि यह देश की विकासोन्मुख्ध आर्थिक स्थिति और बड्से 
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हृएयाताबात दा सुचक है, किन्तु इसमें व्यापारी-व्यववांती वर्ग को अरटि कहिताइयों का 
सामता करना पड़ता है श्रौर हानि भी सहनो पड़दी है। इसका; प्त्वस्य प्रभाव उदा- 
दम पर पडता है । स्वतन्दता प्रात के उपरास्त अनेक ऐसे यस्‍्न किए गए हैं जिनमे 
यह जमघट कम हो, विग्तु स्थिति में विशेष शुधार नहीं हुआ। कारण यह है कि 
पंचदर्षीय योजना के प्रारम्भ होने के समय से ही देश का उत्लादव और यातायात 
इतनी तेजी से वढ रहा है कि हमारे सारे सुधार सम्बन्धी यत्न उससे पीछे छिकते जति 
है । इस सम्बन्ध मे एक विचारणीय विचित्र वात यह है कि जहाँ कुछ बढ़े बन्दरगाही 
मे इस भाँति भीड-भाड और जमधट दिखाई देता है वहाँ कुछ प्रन्य बन्दरयाहो (कोचीग, 
काँधला, भावनगर, प्रोखा इत्यादि और अनेक मंभले और छोटे वन्दरगाही) की क्षमता 
का पूर्ण उपयोग नहीं हो रहा । 
इस श्थिति के उत्पन्त होने का मुरय कारण यह है कि हमारे आयातर-निर्यति 
व्यापार का बस्पई, कलकत्ता गौर मद्रास के वड़े बर्दरमाहों पर ही आवश्यक्षता से 
प्रधिक केद्रीकररा हुआ है और पन्य वन्‍्दरगाहों दी सदेव से उपेक्षा की गई है, विशेषतः 
छोटे बन्दरगाहो की । योजता काल में यह स्थिति और नोति बदलने दी नितास्त भाव" 
इयकता थी । 
प्रतणव॒ कुछ छोटे बन्दरगाहों के विकास्त की झोर भी हमारा ध्यात प्रथम 
पंचवर्षीय योजनाकाल में गया | १६५१ मे छोटे बन्दरगाहो का एक विशेष सर्वेक्षण 
कराया गया । इस सर्वक्षण के उपरास्त प्रथम पंचवर्धीय योजना से उनके विवास की 
कार्यक्रम सम्मिलित किया गया । इस कार्यक्रम के अन्तर्गत जहाज घाट (शीध्मर७), 
लम्मे (26४७), जेटी (]०५४७८७), सागरोन्मुख दीवारे, सडके, यात्रियों के लिए साथ 
बान (9009), भएडार घर (१४४7८४००७८७), गाल घर (080-४॥९१5) इत्यादि का 
निर्माएं सम्मिलित था । इस सब काम में १ करोड हुपए व्यय हुआ प्रौर बलिमाहुरा 
(केरल), माएड्वी, मुद्धा, जल्लाऊ और दुटेश्वर दन्दरों के निवास की ओर विश्ञेप ध्याव 
दिया गया । योजना के ग्रन्त मे एक विशेष अधिकारी ने ६७ छोटे वन्दरगाहों का 
निरीक्षण किया जहाँ वित्रास योजनाएं चालू थी अथवा ट्वितीय पोजदा के लिए प्रस्ता- 
बित की गई थी। इस सर्वेक्षण के अनुसार दिये गये सुझाव भी भारत सरकार ने 
मान लिये प्रोर ट्वितीय योजना मे २६५ लास रुपए की नई विकास यो जताएँ सम्मि- 
ल्ित की गई । कुल धन रा्षि के व्यय का अनुमान ५"३३ करोड़ धपए लगापा गया 
जिसमे से ३ करोद बन्दरगाहों के विदास के निशित्त और १६० करोड रुपए तीन 
जालो (2:८0४९७) की एक सनिधि (2००) के लिये, २२ लाख रपए सर्वेक्षण 
सम्बन्धी संयंत्रों के लिए ग्रोर ४२*४८ लाख रपये अ्रशडमन-निशोबाट द्ीपो के छोटे 
वन्दरगाहो के विवास के लिए थे। यह सारा घन व्यय कर लिया ग्रया। 
द्वितीय योजता में ग्रोछ्ा, बेदी, भावतगर, पोरवन्दर, वीरावन, नवेलवसी, 
नागापत्तीनम, पांडुचेरी, कडालोर, काकीनादा, मछली-पत्तरम, विवदद, बदागरा, 
्रदीप और पोर्ट ब्लेयद इत्यादि वस्दरगाहो को ओर विश्वेय ध्यान द्धिया गया! बह 
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प्राण को जाती है कि ट्वितोग बोजना के अस्त में छोढे शोर मेकले वन्दरगाहा की 
यातायात क्षमता बड़ कर ५० से ७० लाख टन हो जायेगी । 

अक्टूबर १६४५८ म मंकले बन्दरगाह विकास समित्ति [(िाणाढ009(8 70८७ 
0०६ 4षै०फुपावए५ 0०गाणगपथ०) लियुक्त की गई। इस समिति ने १६५६ गे सभी 
मंकले बे दरगाहों का निरीक्षण किया और १६६० मे उनके सुधार के अवेक सुझाव 
दिए । इस समिति के सुभावा के अनुसार ठृतीय परदवर्षीय योजना के कार्यक्रम को 
अन्तिम रूप दिया गया और योजना आयोग के पास ३६*६६ करोड रुपए के वार्यक्रम 
तृतीय योजना म॑ सम्मिलित करने के लिये भेजे गए। योजना झायोग ने केवल १५ 
करोड रुपए इन बन्दरगाहो के लिए स्वीकार किए है । 

४. वक्त समिति ने झ्ागामी पाँच से दस वर्ष तक के वित्ञाम की योजनाप्रो का 
सुझाव दिया है गौर तदनुखर हो तृतीय योजना का कार्यत्रम बनाया गया है।इस 
कार्यकम मे से कुछ महत्वपूर्ण परियोजनाएं निम्नाकित है :- 
हा ( के ) प्रदीप वो ५ लाख टन खतिज लोहा ले जाने योध्य मेले बनन्‍्दरगाह 

के रूप म विकसित करना, 

(ख्र) नीन्दबर (केरल, को मंभले वन्दर्गाह के रूप मे विकसित करना, 

४ ( गे) कारवार मे अवेषण के उपरान्त एक गहरा घाट बनाना, 

( घ ) काकीनादा, मछलीपतनम, कडालौर, इत्नागिरो, रेहो, भावनगर, 
पोरबन्दर तथा ओोखा इत्यादि के सुधार के लिए आवश्यक सयत्र उप+ 
लब्ध करना । 

इन सव पोज्नाओ के पूर्ण होने पर छोटे बन्दरगाहों को क्षपना ६९० लाख टन 
होने की रुम्भावदा है। 

छोटे और मंभले बन्दरगाहो के विकास के लिए हाल में प्राककलन समिति 
([28४७६६३ 0५ 9७70॥४६८९) ने निम्नाविल सुफाव दिए हैं --- है 

(१) छोटे और मेकले वदर्माहो की सेवा क्षमता बढाने वी बहुत कुछ 
सम्भावना है जो देश के बढते हुए सामुद्रिक व्यापार के लिए पर्याप्त होगी। इस 
सम्भावना की जाँच बे! लिए परिवहन गनालय को चाहिए कि वह सभी सामुद्रिक राज्यो 
के प्रतिनिधिया का एफ सम्मेलन वुलाये । 

(३२) देझ के वन्दरगाहो से आने जाने वाले सभो झायात-निर्यात माल पर 
एक झ्राह्ता प्रति टन का एक अतिरिक्त-कर (छणए-८७5६४०) लगाया जाय तथा इस 
प्रकार प्राप्त घन से एक वन्दर विकास निधि [2०६ 96२७ ०फाप््ण। 7००१), बताया 
जाय । 

( ३ ) छोटे वन्दरगाहो के विकास सम्बन्धी योजनाये बनाने समय स्थानीय 
छितो वा परामर्श आवश्यक है, वयोकि इन वन्दरगाहो वी पुरण समस्याम्रो वो ये लोग 
भली भाँति समभते है। ये समस्‍यायें मुरयतः (१) बन्दरो और प्रदेश मार्गों मे मिट्ठी 
जमना, (२) दत्दरगाहो का परयविक्षण (3७४८०), (३) नौपरिवहन उपचार (४स४०- 
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07 ४95), (४) जहाजो ्रौर वन्दरगाहो के बीच संचार (0०णफ्मए्ण०आा००), 
(५) उतरले-बढने का प्रवन्ध (६) माल-संभालने की सुविधायें तथा (७) उचित सड़क 
रेल पथ-संयोग (200॥2८४००) इत्यादि हैं । 

(४) मेंकले और प्रन्य महत्त्वपूर्स छोटे बन्दरगाहों के विकास-कार्य का 
उत्तरदायित्व केन्द्रीय सरकार को अपने प्रधिकार में ले लेना चाहिए ! 

(५) बडे बन्दरगाहो की भीड-भाड और जमघट को कम करने के लिए कुछ 
मेभले बन्दरगाहो को बडे बन्दरगाहों में परिवर्तित कर देता उचित प्रतीत होता है। 
इस परिवर्तन सम्बन्धी योजनाये छ्ृतीय पंचदर्पाय योजना मे सम्मिलित वी जायें! 

(६) परिवहन मंत्रालय को यातायात के अभिनवीकरण और छोटे, मंभले एवं 
बड़े वन्दरगाहो मे सम्यकू वितरण के कार्यक्रम को पूर्वाधिकार देना घाहिए श्रोर 
भीड-भाड वाले बन्दरों से यातायात हटाकर उन वन्दरगाहो की ओर ले जाना चाहिए 
जिनमे यातायात दी कसी है । 

(७) छोटे वन्दरगाहों का विषय समवर्ती सूची (007ल्‍ए४७॥ #) से 
हटा कर संघ सूची (0१४०४ ।50) में सम्मिलित किए जाने के प्रघन पर गरम्भीरता 
पूर्वक विचार होना चाहिए । जब तक इस विषय में अन्तिम निर्णय हो तब तक 
राज्यों की सरकारे महत्वपूर्ण छोटे बन्दरगाहो वो केन्द्रीय सरकार के प्रतिनिधि को 
हैसियत से देखभात्र करती रहें। 

(५) १८ मंभले बन्दरगाहो मे से प्रत्येक पर एक बन्दरगाह परामर्श समिति 
(0०६ 80५5०५ (०7८८) वननी चाहिए जिस पर स्थानीय हितों का भी 
प्रतिनिधित्व हो ! 

(६) महत्वपूर्ण मसले वन्दरगाहो पर तृतीकोरद और मंगलौए के समान 
पत्तन न्यास (ऐ०॥ 77७) बनाये जाने चाहियें । 

(१०) मभले और महत्वपूर्ण छोटे वन्दरगाहो के लिए प्रबन्ध एवं जहाजी 
फ्रीस समितियाँ (मिब०्व]08 ते $परएएह 66 00ण्रष्मां(८७७) श्र सफाई 
बोर्ड (00:फट४0०9 80&70) बनने चाहिये 

(११) पत्तन-कर (2०7६ 0083) के प्रतिमानोकरण के प्रइन पर तुरन्त प्रन्तिम 
निर्णय होना चाहिए । 

(१२) भारत के सारे समुद्रटट को सुविधाजनक क्षोत्रों (20763) में बाँढ 
देना चाहिये ओर प्रत्येक क्षेत्र एक बड़े अथवा मेंभले वन्दरगाह के अधिकार मे दे देता 
चाहिये । इस क्षेत्र के प्रत्येक छोटे बन्दरगाह का विकास ओर देख-रेख उसी क्षेत्र ता 
उत्तरदायित्व समा जाना चाहिए। 


इ्८, 
पोत-निर्माण 


(७४%-छप्राक्रण्ड) 





पोत-जिर्माण (509-00॥0ए/्ट) किसी देश की श्रर्य-ब्यवस्या का एक महत्व 
पूर्ण अज्भ गिना जाता है | इसकी गखना आधारभूत उद्योगो मे वी जाती है। सभवतः 
इसी कारण भारत सरकार ने पोत-निर्माण को अपने औद्योगिक तीति प्रस्ताव १६५६ 
को ए! अनुसूची मे स्थान दिया है और उसके विकास का सारा उत्तरदायित्व अपने 
अपर ले लिया है । यह सर्वभान्‍्य है कि इस उद्योग की उन्नांत से भारत को १५० 
करोड़ रुपए वाधिक की वचत हो सकती है जो कि झ्व जहाजी भाडा के रूप मे हम 
विदेशी वम्पलियों को देने पडते हैं । 


जहाज-निर्माण भारत के ऐसे प्राचीनतम प्रमुन्नत व्यवसायों म से है जिम पर 
हम गर्व कर सकत हैं। यद्यपि इस विषय वा प्राचीन कालसे कोई ऋ्मबद्ध 
इतिहास नही मिलता, यह निस्सदेह सिद्ध हो छुका है कि पोत्त-निर्माण कला भारत 
मे विश्व के अन्य देशी से हजारो वर्ष पूर्व श्रपनी चरम सीमा को पहुँच चुकी थी । 
ऋण्वेद, संस्क्रत, पाली, तामिल ओर अन्य प्राचीन साहित्य में जहाजो, सामरुद्रिक 
थरात्नाग्रों एवम नाविकों के अनेक विवरण मिलते हैं । संस्कृत साहित्य में युक्ति कल्पतर 
नामक एक हसत्तलिखित ग्रन्थ मिला हैं जो इस विषय का विल्लृत विवरण बतलाता 
है । इसमे लिखा है कि भारत मे नदियों और समुद्रो मे चलने वाले दोनो प्रकार के 
जहाज बनते थे जिनके २७ प्रकार गिनाए गए हैं | वडे से वडे सामुद्रिक जहाज का 
झाकार २७६ फोट»८ २६ फीट» २७ पोट वतलाया गया है जिसछी भार-पक्षमता 
लगभग २,३०० टत होती है । इस कथन का महत्व उस समय समझे मे आता है जब 
हम इस वात पर विचार करते हैं कि जब यूरोपियन जातियौ भारत प्लाई ते उन्हें 
अपने जहाज भारतीय जहाजो के सामने खिलौने जसे प्रतीत हुए। सबहूवी दाताब्दो तक 
यूरोप मे जहाजो का साधारण आकार २५० टन था और ईस्ट इण्डिया कम्पती के 
पाँच पथ रक्षको (000६०)७) मे से सबसे बडा ६०० टन और सबसे छोटा १०० 
टन वा था । यथ्थाप प्राचीन भारतीय जहाज लकडी के बनते थे, क्स्वु इनका जोवन 


है ३ 
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काल लम्बा होता था । ईस्ट इर्डिया कम्पनी के पत्रों मे भावतगर में बने हुए “दरिया 

दौलत” नामक जहाज के सम्बन्ध से लिखा है कि वह सब १७१० भें बना था 

प्रौर १५३३ तक अर्थात्‌ ८७ वर्ष उपरान्त भी हर श्रकार सुहढ़ था और काम दे रहा 

था जब्र कि ग्रेट ब्रिटेन के तत्कालीन जहाज का प्रत्येक १२ वर्ष उपरान्त तवकरण ५ 
(2८॥८फश) करवा पृड॒ता था । अतएव ईस्ट इशिडिया कम्पती अठारहवी प्रौर (६ 
वी झताक्दी मे आने लिए भारत में ही जहात बनबाती थी ।१ कम्पनी का यह 

विश्वास था कि भारतोय जहाज को पुराने नहीं होते, उनका जोवन तभी समा वे 

होता था 'ज्त वे डूब जाते ये अयवा कालतिरोहित (00७5०८४८) हो जाते थे ।* 


* व्रिदेन मे कम्पनी हारा भारत मे जहाज वनदाने थी नीति का भारी विरोध 
हुआ भौर भारतीय उद्यौग के विनोश के सत्रिय प्रयत्न किए गए । वहाँ को संसद 
(7०) ने भारतीय जहाजो का ब्रिदेन-भारत के व्यापार में प्रयोग कानून 
हारा बन्द कर दिधा ओर भारत सरकार ने उस माल पर पक्षपातपूर्ण ऊँचे झ्रायात 
कर लगाए जो भारतीय जहाजो मे आता था। परिणाम यह हुआ कि १६४६-६० में 
मारतीय समुद्रों मे एक तिहाई जहाज भारत के होते थे, ढिन्‍्तु १८६५-६६ में भर्थाते 
४० वर्ष उपरात्त केवत १४% रह गए । बनेक पोत निर्माण घाट (कफ-0पोवैए 
05) जो भारतीय हट पर थे वे चुप्त हो गये शोर हमारे नामी जहाज निर्माताप्रो 
को नाम तक मिद गया (१ भारतवासियों ते अपने इस क्ला-कौशल को सुरक्षित रखी 
प्रौर पृर्जीवित बरने के लिए ग्रनेक बार श्रावाज उठाई शोर भारत सरकार 


ने बायदे भी विए, किग्तु विदेशों सरकार ने अपना कोई वायदा पूरा नहीं किया और 
न भारत के इस व्यवसाय को पनपने ही दिया । 





3, ए६७८ला ९ एटब७ 736 64 863 कतार फणाब५ 60६-एग0 
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 माडदी (कच्छ), भावनगर, वेसीन, अलीवाग, अग्रशी, विजयदुर्ग, मालवाँ, 
कालीकट, द्विकोमावो, महछतीपट्टम, कोरिंगपट्म, बालासोर, कल्कता, दाता, 
सिलहट, चिटर्गाव इत्यादि जहाज बनाने के प्रसिद्ध केन्द्र थे और सिंध के जाट, 
+ कच्छ के नस्वास, ब्राव्यावाड़ के घोयरी, गुजरात के कोली, अलीवाग 


पर मालवा के मर॒हठो, अव्यर तया डोम प्ौर अनेक जातियाँ जहाज वनाते 
में नाम पा चुद थी। 


पोत्त-नर्माण | ४८९ 


विदेशी सरकार की घातक नीति से भारतीय पोठ निर्माण कला का छास 
अवश्य हो गया, किन्तु वह लुप्त नही हुई | अत्याचार से अवनत्ति हो सकती है, किसी 
जीवित कला का प्राणानत नहीं। भारतीय कलाकारो ने साहस नहीं छोड़ा गौर विषम 
परिस्थितियो का सामना करते हुए प्रयत्न करते रहे । अब हमारे प्रात-निर्मातापरों और 
नाविको के दुर्दिन की काली घटाये फट चुकी है और सुख बेभव की सुहावनी घडियाँ 
झा गई है। तो भी अभी हमे लम्बा रास्ता त्तय करना है । 

इस समय बम्बई, कलकत्ता और कोचीन म पांच जहाज बनाने वाली 
कम्पनियाँ हैं.” किन्तु ये छोटे-छोटे जहाज वनाती है । ये कम्पनियाँ बड़े-बड़े घुआँकशो 
को मरम्मत भी करतो हैं। 

पाल-पोत ($श08 ४८८४९) बनाने के भारत के पूर्वी और पश्चिमी तट पर 
पझनेक घाट (४05) है जहाँ उत्तम पौत बनते हैं: इनम से कुछ महत्वपुर्ण घाट 
मे हैँ; माडवो, अजार, सलाया, जोद्या, जामनगर (वेदी), सौका, नवलवखी, पोस्वन्दर, 
बीरावल, भावनगर, नवसारी, वुलसर, विलीमोरा, डामन, बेसीन, थाता, ऊरन, 
पनवेल, अलीबाग, भ्जनवल, जेंगढ, रत्नागिरी, देवगढ, मालवाँ, वेंगुरला, मारमा- 
गोभा, कारबर, झद्ोला, हुसावर, मगलौर, कसरगोद, बेपुर (काल्ीकटद), कोचीन, 
तुतीकोरन, मछलीपट्टम, राजमुन्द्री, कोकोनाडा और कलकत्ता । 

विशाखापत्तनम कारखाना--ये छोटे जहाज प्लौर पालपोत केवल तटोय 
ब्यापार के लिए उपयोगी है, विदेशी ब्यापार के लिए नदों। वरुठुत आज हमे बडे 
जहाजो की अधिक भ्ावश्यक्ता है । एसे जहाज बनाने का देश मे केवल एक वारक्षाना 
है जिसके स्थापन का श्र प पूर्णोत. सिधिया वम्पनों को है । 

१६१६ मे सिंधिया कम्पनी के बनने के साथ ही इस कम्पनी ते एक जहान 
बनाने का कारखाना स्थापित करने का विचार फ़िया, किन्तु कम्पनी द्वारा इस काम 
के लिए बुलाएं गए विदेशी विशेषज्ञ को अनायास मृत्यु हो जाने के कारण यह सारी 
चोजना ताक मे रख गई । १६३३ में इस योजना पर फिर विचार किया गया और 
कारखाने के लिए बम्बई अथवा क्लकता को उपयुक्त स्थान चुना गया। सरकार ने इन 
दोतो स्थानों में पोत-निर्माण घाट स्थापित करने की कम्पनी को आज्ञा त दो । द्वितीय 
विश्व-युद्ध छिडने के उपरात्त सिंधिया कम्पनी ने विजगापट्टम स्थान को इस उद्योग 
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के लिए चुना और आठ दस हआर टन जहाज बनाने का कारखाना बनानी परम 
कर दिया । २१ जून १६४१ की डा० राजेंन्द्प्रसाद ने इस घाट का उद्घाटन किया, 
किन्तु ६ अप्रैल १६४२ को जापान ने इस कारसाने पर बम वरसाएं और भारत सर 
कार ने इसवा काम कुछ समय के लिए वन्द करा दिया। दुर्त कुछ मशीनें वेस्दर 
ले ज्ञाई गई । १६४२ के ग्रत्त मे फिर काम चाकू किया गया; किन्तु श्रावश्यक साधव 
सामग्री वो कठिनाई के कारण वाम गअत्यन्त मतदगति से चलता रहा। अनेक के" 
नाइयों के उपरान्त १६४७ मे कारख्धाता बन कर तेयार हो सका झौर निर्माण कार्म 
प्रारम्भ हो गया । आधिक कर्ठिनाइयो और अन्य कारणो से मार्च १६५३ मे पीरखाने 
का प्रबन्ध भारत सरकार ने अपने हाथ मे ले लिया । १४ माप १६४८ को यहाँ बने 
प्रथम जहाज ने समुद्र में प्रदेश किया । यह दिवस भारतीय पोत-निर्माए कला के 
इतिहाप्त मे स्वराक्षिरों में लिखा जाएगा | यह दिन देश के आधुनिक पोत-उद्योग कं 
उपाकाल माना जा सकता है जबकि गहन अँधेरी का अवमान हुआ और उपा सुनहरी 
किरणों के साथ उदप हुई | अनुकूल अवसर के अनुरूप ही हमने अपने उसे जहाज का 
नाप्त “जल-ठपा” रखा । जल-्ड पा” ने अपनी आभा प्रस्फुटित की और २० तवखवर 
१६४८ तक उसकी प्रभा सागरतल पर उतराती हृष्टिगोचर होने लगों भ्र्थाव्‌  जेल* 
प्रभा ' का जन्म हुआ | दो नवजात शिशु भारतीय समुद्र रूपी प्रागन में क्रीडा करें 
लगे जिनके तेज भ्रौर मनोविनोद से जल-तल प्रकाशित हो गया गौर ८ प्रगस्त (६४६ 
को “जल प्रवाश' भामक जलयान समुद्र मे उतरा । इस भाँति एक के उपरान्त मनेक 
जहाग इस वारखाने में बनने लो । श्रव तक १,१७,००० टव (6 78, ग. ) के 
२७ जहाज यहाँ वन चुके ह॑ जिनमे से २४ प्मुद्रगामी बड़े श्रौर ३ छोटे जहाज है । 
इस भाँति यह कारखाना दिन दूनी रात चौगुनी उन्नति करता जा रहा है। 
द्वितीय पंचवर्षीय योजना काल मे इसकी निर्माण-क्षमता बढाने और एक शुष्कनिवेष 
(५४१ ९०८४) बनाने का निश्चय किया गया था और २*६० करोड़ रुपए के प्रनुमानित 
व्यय वी एक विस्तार योजना बनाई गई भ्री। इसके प्रथम ग्रौर द्वितीय चरण (7778%) 
पूरे हो ज्के हैं । इस विस्तार योजना के पूर्स होने पर इस घाट की निर्माय-क्षमता 
५०,०००-६०,००० टत वाषिक हो जाएगी । +॥ 
द्वितीय निर्मास धाद---बढने हुए यातायात झ्ौर परिवहन सुविधाशों की कमी 
को ध्याव मे रख कर एक दूसरा पोत-निर्माण घाट स्थापित करने का भी निश्चय 
किया गया है और प्रारम्भिक कार्यक्रम चालू कर दिया गया है । यह कारसाना कोचीन 
में स्थापित किया जाएगा। इसके लिये विज्ञाखापतनम कारखाते।में पाँच-छः सो 
व्यक्तियों को आवश्यक प्रशिक्षण दिया जा रहा है। भारत सरकार जहागो के लिए 


तेल के इक्न [0:6८] शा्ठा००) दनाने का एक कारखाना भी सोलता चाहती है 
जिसके लिए तृतीय योजना में ५ करोड धपए की व्यवस्था की गई है।..  * 


लागत व्यय--विश्ञासापत्तमम कारसाने के चालू होने के समय से अब तक कई 
कठिताइयाँ झौर समस्‍यायें हमारे जहाज निर्माताओं के सम्मुख उपस्थित हुई हैं । हमारे 
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इस शिशु उद्योग की मावी उन्रति के लिए इन समस्याओं वा समाधान आवश्यक है ॥ 
स॒दसे बडी समस्या इस कारखाने में बनने वाले जहाजो का ऊंचा मूल्य हैं। इसका 
कारश मझूरी म वृद्धि, काये की मन्दर्मात तथा श्रावश्यक सामग्रो एव उपकरणों का 
अभाष है | जहाजो वी सूल्य वृद्धि एक मात्र भारत की समस्या नहीं अ्रन्य पाश्चात्य 
देशो मे भी युटोपरान्त कान मे इसने सिर उठाया है। ब्रिटेन में जो कि विश्व का 
सबसे वढा जहाज निर्माता है सन्‌ १९४५ और १६५६ के बीच के दर वर्ष में नए 
जहाजा के मूल्य मे १६०% वृद्धि हो गई है । द्वितीय युद्ध से पूर्व के मूल्यों को आधार 
भान लें तो यह बृद्धि ३७५९ होती है । ६,५०० टन के जिस जहाज का मुल्य प्रगस्त 
१६३६ मे १६९३३ लास हपए था, दिसम्बर १६४५ में उसका मूल्य ३५९३३ लाख 
रूपए और जनवरी १६५६ म १०३*०६ लाख रुपए हो गया । दूसरे शब्दों में यदि 
प्रतिदत मूल्य १६३४ से २०३ रु० था तो १६४५ में ३७३, दिसम्बर १६५० मे ६१६ 
रू० झ्ौर प्रप्नाल १६५६ म २०७३ रु० हो गया। लाइबेरिया के १६४३ के बने 
६,८६७ टन के एक जहाज वी बिक्री ३े८8 लाख रुपए म हुई, किन्तु १६४८ मे ऐसे हो 
जहाज का विक्रय सूल्य ६६ लाख रुपए था। क्रिठेन जेसे प्राचीन भौर प्रसिद्ध जद्दोज 
निर्माता देश में मूल्य इतने ऊंचे है और और भी प्रधिक्‌ ऊँचे होते जा रहे है तो 
भारतीय जहाज! के मूल्य का ऊँचा होता कोई बड़े आइ्चर्य की बात नहीं, क्योकि 
हमारा उद्योग भ्रभी अपनी वाल्पावस्था मे है और न केवल हमारे पास धनुभव की ही 
कमी है, वरव्‌ योग्य व्णक्तियों और धावश्यक साधन-सामप्री एवं उपकरणों वा भी 
भारी अभाव है। इस्पात, वायलर (80/०७) तथा प्लेट (2००७) विदेश से मॉँगने 
पड़ते है, जो बहुत मेंहंगे पड़ते हैं । यद्यपि ज्टिन से नए जहाजो का मूल्य अन्य देशो 
की ग्रपेक्षा ऊचा है, किन्तु भारत म॑ प्रिटेत से भी लगभग २०५ अधिक है। श्रतएब 
विज्याखापत्तमम मे बने हुए जहाजो के लिए मूल्य के २०% के बराबर भारत सरवार 
आधिक सहायता (५0४०५) देती है । भारतीय जहाजी कम्पतियों ने एक भी जहाज 
के लिए ब्रिटन ये झादेश नहीं दिया । सच १६५५-५६ में सात जहाजां के लिए जर्मनी 
में और एक जहाज के लिए जापान में आदेश भेजे गये, वयीकि इन देशो म ब्रिदेन की 
अपेक्षा जहाज सस्ते वनते है। जिस जहाज का मूल्य ब्रिटेन म ८० लाख रुपए है, 
जर्मती मे उसझा मूल्य ५० लाख रुपए है । यह स्वाभाविक है कि जब अन्य ६० जाख 
स्पये भ्र जहाज मिल सकत हैं तो ८० लाख रुपए मे विशाखापत्तनम से क्यों कोई 
कम्पनी लेने लगी । अवे्व सरकारी सद्माश्ता का आपार भी जर्यती और जाएन का 
मुल्य-स्वर होता चाहिए न वि ब्िटेल का । भारत सरकार की जहाज-निर्माण सम्बन्धो 
सहायता भो पर्याप्त वतलाईप्जातो है ।* जहाजर-ननर्माण के लिए जापान की सरकार 
>३>४4&७3«# 59 22 ५ 
१.१६५६ के लिए ब्रिटेन ने ३० करोड रुपय, और फ्रास ने २५ करोड़ स्पये 
जहाज निर्माण सम्बन्धी श्राथिक सहायता के लिए वजट मे रखे थे, जबकि भारत 
सरकार मै केवल ६० लाख रुपए ही रखे थे । 
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ने इस्पात का गूल्य बाजार भाव से १०० झुये प्रति टन कम्त दर दिया है। इस्पात 
और धन्य सामग्री का सूल्य कम केरके भारत सरकार भी विश्वा्यापत्तनम में बनते वाले 
जहाजो का मुल्य कम कर सकती है और जो घव अब विदेश से जहाज लेने में व्यय 
विया जाता है, वह देश में ही रह सकता है और भिर्माश-गति भी बढ़ाई जा सकती 
है । जहानों का मूल्य कम करने का एक सुभाव प्रमन्स के विश्लेपज्ञों के स्थान पर जर्मती 
और जापान के विशेषज्ञ विशाखाएतवम में रखते के सम्बन्ध भें दिया जाता है। इस 
समय प्रान्य के विशेषज्ञों की € लाख रुपए वापिक दिया जाता है। ऐसे ही जर्मनी 
प्रौर जापानी विशेषज्ञ २ लाख एपये वापिक में मिल सकते हैं और प्म्मवतः इन देशी 
के जहाजर्ननिर्माता फ़ासीसियों ढी अपेक्षा प्रधिक चतुर और ग्रतुभवी हो सकते हैं, 
क्योकि १६५१ मे फ्रान्स मे केवल ५५ जहाज बने जबकि जर्मदी मे ३८६ और जापान 
में १८८ जहाज बने ।१ न 
/ _ शम्बा निर्माए-काल--दूपरो समस्या जो हमारे जहाज-निर्माठामों के सामने 
“उपस्थित है वह जहाजो के देरी से बनने की है। हमारे किसी जहान के पूरे होने मे 
तोद-चार वर्ष का समय लगता है, जबकि जर्मनी मे केवल दो वर्ष । इस देरी के 
कारण प्रबन्ध का दील्ापत, तथा अनुभवी और योग्य विश्वेषज्ञों की कमी हो सकते है। 
अधिकारियों को इन बातो दी ओर विश्लेप संवेत रहने की ग्रावश्यकता है । 
प्रतिमातीकरशा--विशास्ापत्ततम में वतने वाले बहाजो के प्रतिमानोकरण 
गे आवश्यवशा पूर्रात: प्रगट हो गई है। इस प्रइन पर विचार करने के लिए भारत 
जरकार ने एक विशेषज्ञ यमिति नियुक्त दी थी जिसने लिम्ताकित सुझाव दिए २-+ 
(के ) विदेशी सामुद्विक व्यापार के लिए € ०० टने के खुले और ११,००० 
टने के बन्द जहाज बनने बाहियें जितकी चाल १६ से १७ नॉट (#7०0 हो । 
(ख ) समुद्रतटीय व्यापार के लिये ६००० टन के छुले और ६,५०० दन के 
बन्द जहाज वे जिनकी चाल १३ बॉट (६0०) हो । 
,. (गे) समुद्दतटीय व्यापार के लिए एक छोटा थरावार भो हो । ५,००० टन 
के खुले प्रौर ६,००५ टन के बन्द जहाज जितरी चाल १३ बॉट (६7०0) हो । 
+ भारत सरकार ने इन सुमावों को मात लिया है और तदनुसार काम होते 
लगा है। 
प्रशिक्षण सुविधायें --विद्याखापत्तमम में अभी तक प्ौद्योगिक प्रशिक्षण संबंधों 
कोई सुविधायें न थी । ऋत्ाई करने वाले (५/८4७४) और चित्रकारों (279३० 
ग्राशा) के लिए कुछ प्रशिक्षण सुविधायें अवश्य थी और शिक्षायियों (#.ए7८॥४००)) 
के लिए सध्या सम्रय कुछ व्याय्यानों का आयोजन किया जाता था। हाल में एक 
श्रशिक्षण स्कूल सोला गया है जहाँ कारखाने के दक्ष रुमियों को प्रशिक्षण: दिया 





. जिशंक्र] 599ुुएड, एग, जा, ए० 5 (गर्‌ ॥। 956), ए. 49, 
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जाता है तथा द्वितीय कारखाने के लिए कुछ दक्ष वर्मा सेयार किए जा रहे हैं। जहाज 
निर्माण व्यवसाय का चारन-वर्पीव पाय्यक्म यहाँ चालू किया यया है । 


पोत-निर्माण सम्बन्धी उपयु क्त कार्यक्रम वर्तभान परिस्थितियों को देखते हुए 
बडा सराहनीय प्रयत्न है, किन्तु आज विश्व मे जहाज-निर्माण सम्बन्धी जो स्पर्दा चल 
रही है प्रौर हमारे यातायात म जिस तीबगति से वृद्धि हो रही है उसे देखते हुए यह 
कार्य कम अपर्याष्त है। ज़िठेन के जहाजी वेडे की शक्ति १६४६ में ११*२१ लाख ८्न 
थी , १६५५ मे यह १४७४ लाख टन हो गई । फ्रास की सामुद्रिक शवित इसी अवधि 
में ०२३ लाख टन से वढ़कर ३'२६ लाख टन ; नीदरलेंड की "३३ लाक्ष ठन से बढ- 
कर ३*६७ लाख टन , स्वीडन की १*४७ लाख टन से €*२६ लाख टन , इटली को” 
“६२ लाख टन से १ ६७ लाख टन हो गई । इसी भाति जर्मनी ने अपने जहाजी बेडे 
से १६५० की अपेक्षा ६ गुनी और जापान ने १६४६ की अपेक्षा साढ-पांच गुनी 
बुद्धि कर ली है। इन सब वृद्धियो के उपरान्त भी उनके उत्साह भे कमी नही आई। 
३ प्रप्नोंल १६५६ को ब्रिटेत मे ४४ ३३ लाख टन के ४५८ जहाज, जापान मे ३३९५२ 
लाख टन के २०७ जहाज, जर्मनी मे २६ २८ लाख टन के ३५८ जहाज तथा स्वीडन 
मे १६*४५ लाख टन के १८६ जहाज बन रहे थे, जबकि भारत में उक्त तिथि को 
केवल ४४ हजार टन के & जहाज बन रहे थे। हमारा लक्ष्य २० लाख टन के जहाजी 
बेडे का है, कितु अभी हमारी पोतन्क्षमता केवल € लाख टन की है। तृतीय योजना 
के श्रत्त तक यह ११ लाख टन होने की सभावना है। यह प्रगति वडी धीमी है। 
अ्रतएव दी पोत-निर्माण घाटों से हमारा काम नहीं चल सकता । इतने ऊ'चे लक्ष्य को 
प्राप्त करने के लिए हमे कम से कम पाँच निर्माण केन्रो की झ्रावश्यकता है। इस पह 
हमे गसस्‍्मीरता से विचार करके भावी योजनाये बनाती चाहिये । 
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(5६86 #त ६० 597० ) 





गत दो विश्वयुद्धी म पोतवालत को सेनिक जक्ति तथा उसके सेनिक महत्व 
का सभी को पूर्गे ज्ञान हो छुका है। पिछले पृष्ठो म इस उद्योग वी ग्रन्य महत्वपू्स 
सैवाओं का वर्णव किया जा चुका है। राष्ट्राय व अन्तर्राष्ट्रीय व्यावार, म्रौद्योगिक 
विकास तथा जाति गौरव की दृष्टि से इस उद्योग को मह्ष्ता सर्वमान्य है। इसकी 
गएना देश के पायारभूत उद्योगो मं की जाती है । किर्स। भी दश के श्राथिक विकास 
की योजनायें विना पोतचालन के वित्रास्त के अपूरों समझो जातो हं। राष्ट्रीय नीति 
के चक्रव्यूह का यह केन्द्र विन्दु माना जाता है पर नियोजन ल्‍वी साज-सम्जा इसी के 
ई गिर्द सजाई जाती है। आधुधिक युग मे इस उद्योग की उपेक्षा करके कोई भी 
जाति जीवित नही रह सकती । 8:22 

पोत्तनालन वी इस महत्वपूर्ण स्थिति को घ्याव में रख कर ही प्रत्येक 
सामुद्िक राष्ट्र इम के विकास के लिए गत वर्षों में प्रयत्तशील एवं चिन्तित रहा है 
प्रौर प्रत्यक्ष व प्रप्नत्यक्ष राजकीय सहायता द्वारा इसकी उन्नति के लिए मार्ग अ्रशस्त 
किया गया है। प्रथम विश्व युद्ध के उपराग्त से पोतचालन के क्षेत्र में प्रतियोगी 
सामुद्विक देशों की एक घुड-दौड सी होता दिखाई दी है. जिसके फलस्वहप विश्व की 
तथा विश्व के सामुद्रिक राष्ट्रों की सामुद्रिक शक्ति में अपार वृद्धि हुईं है जेंसा कि 
पृष्ठ ४८७ की तालिका से विदित होता है। 

१६३६ (६८४५ ०६ लास टन) में विश्व वे सामुद्रिक बेडे की शक्ति १६१४ 
(४२५१४ लाख टन) की अपेक्षा १६१ प्रतिशत हो गई। हियीय महाबुद्ध के उपयन्त 
फिर इस क्षेत्र मे उसी प्रकार वी प्रतियोगिता जारी रही जैसी प्रथम युद्ध के 
उपरान्त प्रारम्भ हुई थी! इस प्रतिस्पर्दा के कारण अरब (१२६७७ लाख टन ) 
विश्व की सामुद्रिक शक्ति १६३६ अपेक्षा १६० प्रतिशत और १६५० को अवेक्षा 
१५३ प्रतिशत ही गई है ग्रौर प्रतिवर्य इसमें वृद्धि होती चली जा रही है । 

संयुक्त-राष्ट्र अमेरिका ने प्रवम महायुद्ध वयल मे अपने जहाजी वेड़े को पाँच 
गुने से अधिक बड़ा लिया था! १६३६ की अपेक्षा सयुक्त-राप्ट्र दा वर्तमान बहाजी 


ड८६ 
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विदय को वशिसपोत शक्ति (३० झूद को) 
(१०० टन और अधिक के जहाज) (लाख टन) 
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बेडा दुगने से भ्रधिक है और ञ्राज वह विश्व की सबसे बडी सामुद्रिक शक्ति है। 
१६३६ तक ब्रिटेन (और आयरलेड) विश्व वी सद्से बडी झाक्ति थी। ययुक्त-राष्ट्र 
अमेरिका ने श्रव उसे पोछे छोड दिया है । ह्वितीय युद्ध से पूर्व तक जिस राप्ट्रो के बेडे 
की बोई गिनती नही थो ऐसे कई राष्ट्री ने मी युद्वोपरान्त काल म॑ भ्रच्छा बेडा बना 
लिया है और उनकी गणना भव विश्व के महत्वपूर्ण सामुद्विक राष्ट्रो मे होने लगी 


४०७ | आयु(नक पारवहत 


है। पतामा, ब्राजील, कनाडा, साइवेरिया इत्यादि देश नए सामुद्विक राष्ट्रो में उल्लेस- 
नोय हैं। ब्रह्मा, प्राकिस्तान, अर्जनठाइना, इएडोनेशिया, इसराईस, तुर्की, मिस्र 
इत्यादि कुछ अरद्ध विकसित याप्ट्र भी झाज अपना राष्ट्रीध बेढा बनाने में 
प्रपलझील है। 

इस झनत्य प्रतिस्पर्धा और अनन्त प्रयत्न के पीछे सरकारों सहायता झगी 
प्रेरक बक्तियाँ ग्रपता जादू दिखला रही हैं ॥ बिना राजकोय सहापता के विभिन्न देशों 
के जहाज बेडे मे उतनी वृद्धि मही हो सकते थी जितना प्राज होती दिखाई देदी है। 
सरवारी सहायता देशकाल के अनुसार बदलती रहती है ग्रौर भिन्न-भिन्न देशों भें उस 
के शिक्ष-भिन्न स्वकूप है जो उस देश की विश्निन्न परिस्थितियों के धनुरूप हैं । 
राजकीय सहायता के स्वरूप 

सरकारी सहायता प्रत्यक्ष और अप्रयक्ष दो प्रकार की हो सकती है। प्रत्यक्ष 
सहायता वह है जिसके द्वारा देश की सरवार प्रत्यक्ष रुप भ॑ पोतचालन की प्रायिक 
आवश्यकताओं की पूत्ति में पूर्णतः अथवा आशिक रूप में स्रहायक होती है। यह 
सहायता नियमित भी हो सकती है और सामयिक भी । निर्यामत सहायता सदेव बनी 
रहती है। सामयिक सहायता किसो संकटकालीन स्थिति पर काबू पाने के लिए होतो 
है श्रौर सपट से पार उतरते ही वन्द हो जातो है । अप्रत्यक्ष सहायता सहारा देकर 
उद्योग की ग्रान्तरिक शक्ति बढाने भौर उसे प्रोत्साहन प्रदान करने के निमितत होती है । 
(१) प्रष्पक्ष सहायता 

प्रत्यक्ष आधिक सहायता दो प्रकार की होती है। पोत-निर्माण के लिए 
पोह बनाने वालो को घन दिया बता है ग्रौर पोतचालको को संचालन व्यय कप 
करने के लिए। विना व्यान प्रथवा कम ब्याज पर ऋण देकर भी जहाज बनाते 
अथवा मोल लेने के लिए राजकीय सहायता दी जाती है। कभी-केभी सरकार स्वयं 
जहाज खरीद जैती है भर उन्हे जहाजी कम्पनियों को किस्तो पर दे देती है। प्रत्यक्ष 
सहायता के निभ्नावित स्वलप वहुचा विश्व के देशो मे प्रचलित हैं 

(क) निर्मास-साहाय्य ( ए००६७ए८:०७ डपाआतए )- जिन देशों का 
सामुद्रित प्रभुत्व बढा है, उन देशो ने सरकारो सहायता द्वारा ही वह वेभव पाया है । 
फ्रास, इटली भ्रौर जापान जंसे देशो की सरवारों ने जहाज-निर्माए के लिए उन्नीसवी 
शताब्दी में ही आधिक सहायता देना आ्ररस्भ कर 
उपराग्त तो लगभग स॒भो पाश्चात्य सामु| 
लिए सक्रिय 


दिया था ।* प्रथम महायुद्ध के 
[द्रक राष्ट्रों की सरकारें जहाज-निर्माणं के 
सहायता प्रदान करने लगी थी और वंधानिक रूप में इसका प्रबन्ध किया 





१. फ्रांस वी सरबार ने सत्‌ १८८१ से १६२० सब लगभग २४ करोड क्रक (४ 
इरोड़ अंतर), इटलो वी सखार ने सु १८५६ से १६१४ कक ६६ 
लायर, ठथा जापान की सखार ने सन्‌ १८६७ से 
ऋपने देश के जहाज बनाने वालों को दिये [ 


करोड़ 
१६०७ तक २-३ करोड़ बेन 
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गया था । छितीय महायुद्ध के उपरात यह प्रवृत्ति और भा देगो म॑ फेल गई है। 
युद्धोपरात वाल में जहाज निर्माण व्यय म वृद्धि हान के कारण सरकारी सहायता 
अनिवार्य सो हो गई है। लगभग सभी सामुद्रिक राप्टो को सरकारे अपने देश के 
निर्माताओं को अपने ही देश मे जहाज बनवाने की प्रेरणा देने के लिए श्राथ जहाज 
बनाने के लिए किसी न जिसी प्रकार की सहायता अवश्य द रही है । नावें स्वीडन, 
हालड जर्मनो, बेलजियम फ्रास इठली पुर्तगाल इत्यादि देशों म जहाज बनाने के 
लिए पूजी जुटाने के निर्मित्त सरकार की ओर से विशेष भवार को संस्थाय बनाई 
गई है प्रथवा विशेष प्रकार बा वोई प्रवाध किया गया है। 

१६३६ क वशशिवपोत्त कानुन (ऐर्द्ालाक्ा। शश्मए८ 0०) वे अर तर्गत 
सूयुत्त राष्ट अमेरिका का सरकार जहाज बनाने के लिए प्रतिवर्ष भ्रपार घन राशि 
देती है और झप्रोल १६४७ तक लगभग १५० करोड रपए निर्माण मृल्या तर (एम 
इपप्पपाणा वे्िटिट्गणथ 5७०५ 9) के दिए । जुनाइ १६५२ से जुन १६५३ के वर्ष 
में १०६ करोड हुपए का धन बजट में पोत सम्बंधी सेवाओं के लिए रखा गया 
जितम से ७० कराड रुपए केवल जहाज तिर्माण के लिए. दी जाने बाली आधिक 
सहायता के निष्ित्त थे। हाल में एक नया कानूत बनाया गया है जिसके अनुसार 
सरवार कुछ तिइचत विषयो के श्रतंगत अपना वाधिक कार्यक्म बनाता है। इस 
कानून वा मुख्य उद् श्य जहाज निर्माण तथा जीशद्वार को प्रगति प्रदान करना है। 
इस नए कामून के अतगत प्रथम कार्यक्रम म जो १६५४ के लिए था लगभग ४० 
करोड डालर (लगभग १६० करोड झुपए) व्यय करके ३३ नए जहाज बनाने व ६६ 
पुराने जहाजो का तवीनकरण करने का निश्चय किया गया । इस घन मे से १७ ३६ 
करोड डालर (लगभग ८ करोड रुपए) वहा की सरकार देगी। नए काबून के 
अलगत कई नए कार्यक्रम सम्मिलित हैं. -- 

( १) बंधक बरणिकपोता की विक्रा से प्रात धन को नए जहाब बनान के 
जिए झ्राथिक राहायता प्रदान करने गे प्रयुक्त किया जाय ( २) १६३६ के कानून 
द्वारा बनाए गए पोत निर्माण आवत निधि (999 एठाछ/ए७७०0  छिहए०0णण्ु 
छ00) को पुनर्जावित किया जाय ( ३ ) प्रास्थगित टक्स हारा नव निर्माण निधि 
बनाने का अधिकार दिया जाय ( ४ ) नए जहाजा के लिए झधिकाधिक मूल्य शोधन 
सुविधाय दी जाय ( ५ ) पोत निर्माण साहाय्य (५८छछे एशाशाप्रत्तणा $पर0 
80॥25) सम्ब घी नियम सरव एवं व्यापक बनाये जाय (६ ) सरकारी ब धक पोत 
बौमा (90एलाद्या। 9079 नण(छब्डठ [7577०7०८) सम्ब घी तियम उदार बनाये 
जाम । इस भूतत कायम वा उदृंश्य विविध प्रकार की सरकासी सहायता हारा 
जहाज निर्माण काय को श्रोत्साहत प्रदान वरना है। १६५६ ५७ मे समुक्त राष्ट 
वाप्रेस ते तोपचणालन वी सहायता सम्बघी १६ नव कातूत बनाय 

फ्रास दूसरा देश है जहाँ के जहाजी बडे का निर्माण सरकारी सहायता वे 
बल बूते हुआ है। सव्‌ १६५१ मे वहा पोत निर्माण साहाय्य सम्बधी एक कानुन 


है त 
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बनाया गया था जिसे डैफरे वागून (0लींटाए८ .99) कहा जाता है । इसका उद्द इैय 
क्रास के विर्भाए मूल्य और विदेशों के निर्माण मुल्य के अस्तर को सरकार छारा देंने 
का था। इस काबूदके अन्तर्गत अगस्त १६५१ से अक्ट्ूवर १६४५३ तक लगभग 
७ करोड़ टालर (लगभग ई२ करोड रुपए) की सरकारी सहायता द्वारा, १६५९ मे 
२,१०,००० टन गौर १६५३ में १,घ९,००० टन के जहाज बने । १६५४ में लगभग 
२,००,००० टन के ब्लौर जहाज वने । फ्रास के जहाज निर्माता द्वितीय युद्ध से पूर्व 
फ्रास में प्रचलित सामुद्रिक उबायी प्रया (5]502॥ व 3श्याप्माल 0680 के पुनर्जी- 
बत के प्रयत्न कर रहे है । 

इटली ने १६९५४ मं एक काठूव बनाया जिसके अन्तर्गत वहाँ के जहाज 
निर्माताप्रों वो जहाज के मूल्य के २० प्रतिशत के वरावर सरकारी सहावता 
मिलती है । 

भारत सरकार ने पोत-निर्माण मृल्यान्तर (00%0ण्टांणा फॉंशिलाप्रेगों 
$0०४49) के सिद्धान्त को मान लिया है । १ अप्नल १६५१ से ३२ मार्च १६५४ के 
तोत वर्षो में १५२६४ लाख रुपया उत पोत कम्पनियों को दिया ग्रया जिन्होंने 
विश्ञाखापत्तनम पोत निर्माणशाला के वने जहांन लिए, किन्तु भारत सरकार की 
सहायता का यह सिद्धान्त उतना उदार नही जितना प्रन्य देशा मे है। प्रम्य देक्षो में 
अपने देश के मूल्य और विदेश के किसी देश के मूल्य के आधार पर यह अन्तर लगाया 
जाता है। भारत मे केवल ब्रिट्रेन के प्रूल्य का श्रस्तर लेकर सहायता दी जाती है, 
 ड्रिटेन के पोत निर्माण मृल्य भन्य देशो की अपेक्षा ऊँचे है । वस्तुतः यह मूल्यास्तर 
निम्नतम मूल्य के आ्रावार पर दिया जाता चाहिए। जर्मनी और जापान ऐसे देश हैं 
जहाँ जहाज वताने के मूल्य अन्य देशो से कम हैं। अ्रत: इन देशो के मूल्य को आधार 
मान लिपा जाय तो ठीक है। 

(घ) ऋण (7.०4७५)-- प्रत्यक्ष सहायता वा दूसरा प्रकार बिना ब्याज ग्रथवा 
कम व्याज पर जहाज दनाने अथवा मोल लेने के लिए ऋण देना है! निर्माण साहाम्य 
(0०75४४७०७०॥ $00भं4५) के इुकता करने का कोई प्रइत नही उठता, क्न्तु ऋण 
चुकता अवश्य करना पडता है। यह ऋण दीर्षकालीन होते है और छोटी-छोटी विश्तो 
में चुक्ता, करने हाते है । 

सन्‌ १६१६ से १६४६ तक के समय मे मयुक्त-राष्ट्र-अमेरिका की सरकार ने 
लगभग ४५३७ करोड टालर (लगभग २२३७ करोड रपये) के ऋण जहाज निर्माण 
के लिए दिए | ब्रिटेत की सवार ने १६०३ में २६,००,००० पौड के दो ऋरा दो 
जहाज वा के लिए दिए जो २० वर्ष में चुज़ता होने थे, १६३४ के ब्रिटिश पोत- 
चालन महायता ज्ञानुन (छेघपञा कधाएछंवड़ 6छाज्षवत्ञतट अल) के अन्तर्गत एक करोड़ 
पोड के ऋण दिये गये; तथा १६३६ में व्यायार मण्डनी (8>अ00 ० गरश्थतल) को 
जहाज तिर्माण के लिए एक वरोड पौड़ तक झण देने का अधिकार दे दिया 
गया था । 


पोतचालन को राजकीय सहायता | ४६१ 


जर्मती की सरवार ने १६२४ में ५ क्रोड मार्क की एक ऋण निधि ([.०व७० 
एजात) स्थापित की जिसमे से जहाज के मूह्य के ग्राधे के बरायर, घन जहाज बनाते 
के लिए ऋण के रूप म॑ दिया जाता था। इस निधि के समाप्त होने पर अक्टूबर 
१६२६ मे ३० लाख मार्क वापिक को योजना बनाई गई जो कई दर्प.तक चलती रहो। 
गत वर्षो मे पु्निर्भाण ऋण (8८८० ज्ञााल्तणा ,080) पौजना के अन्तर्गत ७० 
करोड मार्क (८० करोड रुपए) दिय जा चुके हैं। इस योजना वे अनुसार यदि 
कोई पोत-निर्मात कुल व्यय का १० प्रतिशत अपने पास से लगज़े का , प्रस्तुत हो, तो 
४० प्रतिशत के वरावर उस पुर्नानधाण रण सरकार की ओर से मित्र जाता है। इस 
ऋण पर ४ प्रतिशत ब्याज लिया जाता है तथा दस वारह वर्ष म इसे चुकता करना 
पडया है ! राइ १६५० से भ्रायकर कानून मे नया सशाघव क्या गया जिसके अनुसार 
पोत-इम्पनिया व्यक्तिगत पूजीपतिया से पोत-नर्माण के लिए बिना ब्याज ऋण ले 
सबती हैं । कोई उद्योग अपने लाभ के ५० प्रतिशत को जहाज निर्माण के लिए दे दे 
तो उसे वह प्रायचार के लिए व्यापारिक व्यग (89घ०८७६ ७८७८॥४८) माद सकता है. 
अर्थात्‌ लाभ के उस भाषण पर य्से आयक< नहीं देना पडता। राजू १६५३-५४ तक 
इस नय नियम के अतगत पात निर्माण क लिए €० कराड मार्क (१०२ करोड रुपए) 
मिल चुके थे । १६५४ मे यह नियम निकाल दिया गया। जापान की सरकार ने 
१६५३ म एसे निपमम बनाए जिनक द्वारा वहा के जहाज निर्माता ११ प्रतिशत कम 
शल्य पर श्रादेश स्वीकार करने लग, बयाकि उन्हें लाहा ६ पोड १० शि० प्रति टन कम 
मुल्य पर मिलने लगा और निर्माण-व्यय कम हे। गया। बेढों से ब्याज पर ऋण 
लेने का अधिकार भी पोतठ-निर्माताओं को दिया गया है ( 


फ्रास में एक कानून बनाया गया है जिसके अनुसार जहाज निर्माण के लिए 
श॥ प्रतिशत व्याज पर दीर्घकालीन ऋण लिए जाते हैं। इटली म॑ भी इसो प्रकार का 
एक कानून है । इसके अनुसार जहाज-निर्माण क लिए, सरकार की प्रत्याभूति (५प७७ 
200८९) पर वेंका से १७ प्रतिशन ब्याज पर ऋण मिल सकता है । 


भारत सरवार भी इए प्रकार के ऋण देतो है। ये ऋण जहाज बनवाने अथवा 
भोल लेने के लिए दिय जात ह | प्रथम पचद्र्पीय योजना के ध्ारम्भ हाने क समय से 
भारत सरकार भ्रतिवय ३ करोड रुपए पोटर्ननर्माण के लिए ऋरश के रूप मे बजट में 
रखती रही है। इसम से एक करोड का ऋग्ण तटीय व्यापार के जहाजो के लिए तथा 
शेष दो करोड श्पए विदज्ञी व्यापार करन बाते जहाना के लिए रखा जाता रहा है, 
कितु ये ऋण [व्याज़ को दर एवं अपृधि की दृष्टि से) बहुत आउर्पक सिद्ध नहीं हुए । 
अतएुव बहुत हम एरण लिए गए है । प्रथम तोन वर्षों मं वेवद ६५४ करोड रुपए 
(जिस+ में बेवेत १६५५ ४ मे ३ ३६ बरोड रुपए) लिए गय। १६५३-५४ म ऋण 
को दार्तो म बुझ परिवर्तन किय गये । आब ३९ व्याज पर १६ बर्ष के लिए ऋण 
(दए जाते हैं। पोद वम्पनिया इसे सुविधा से ्रव,अधविव लाभ -उठाने लगी हैं, यद्यपि 
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इन दार्तों वो और भी उदार करने की उनकी माँग अभी जारी है। नए जहाजो के 
ऋण की ग्रवंधि २५ दर्प और 9रानो को झ्रायन्‍्कर की पूर्णा प्रवंधि के लिए करने की 
माँग की गई है । 

[ग) नौपरिवहन साहाम्य (ीइिक्शेंड्डदपण्ण फ०७०॥०३४)--प्रत्यक्ष राजकीय 
सहायता का तीसरा स्वरूप संचालन व्यय में कमी करना है। विदेशी प्रतियोगिता के 
कार जिन क्षेत्रों अथवा मार्गों पर देशी कम्पनियाँ जहाज चलाने में असमर्थ रहती हैं, 
वहाँ की सरकार उतके संचालन व्यय को भरने के लिये सहायता प्रदान करती है। 
ब्रिटेन, फ्रास, जर्मनी, जापान, इटली इत्यादि देशों ने अत्तयुद्धि काले (वि्ष भश 
८०) या उससे भी पूर्व अयदी पोत कम्पनियों को इस प्रकार की सहायता प्रदान कर 
उन्हें प्रोत्साइन दिया। संयुक्त-राष्ट्र अमेरिका को सरकार १६३६ के कान के अन्तर्गत 
अपनी पोत-कम्पतियों को मजदूरी व जौविका (3५0४$८॥००), सामान (5ण9७७) 
बीमा एवं मरम्मत व्यय के ४०% तक संचालन सहायता (0/लव07६ 80०) के 
रूप में देती है । डर 


भारतीय पोतचावन प्रभी अपनी वाल्यावस्था में है। विदेशी प्रतियोगिता को 
सहन करने की उसकी क्षमता उतनी ही है जितनी प्रन्य अनेक उद्योगों को | अतएवं 
प्रत्य उद्योगों की भाँति भारतीय पोत-कम्पनियाँ कई वर्ष से सरकारी सहाबता 
के लिए प्रार्थना करती रही है, किन्तु भारत सरकार ने उनकी इस प्रार्थना पर प्भों 
तक कोई ध्यान नही दिया । इस आशा से कि आवश्यकता पड़ते पर सरकार उसकी 
सहायता करेगी सिंधिया कम्पनी ने भारत-ब्रिटेनन्यूरोप मार्ग पर दो याव्री-पीत़ 
(08528: ध्म/9) चलाने प्रारम्भ किए थे। कम्पनी ने चार वर्ष तक लगभग ६ 
लाख झुपए वार्षिक की हानि सहकर भी उन्हे चलाया, विस्तु ग्रन्त मे बन्द करता 
पड़ा । ब्रिटेन-यूरोप मार्ग पर भारतीय सेवा के प्रभाव मे उधर जाने वाले भारतीय 
यात्रियों को झब प्रपार कष्ट उठाना पता है। यह देश के वर्तमान गौटव के प्रतिकूल 


है। भ्तएवं यह आशा की जातो है कि भारत सरकार इस समस्या की ओर शीघ्र 
ध्यान देगी । 


(ध) सरकार द्वारा जहाज बनवाना श्रभवा मोल लेना--अ्रत्य देशों को 
सरकारों वी भाँति भारत सरकार ने जहाज बनवाने मे वडी सहायता वी है। जेसा 
कि पिछले (ष्ठो में बताया जा चुका है भारत मे बड़े जहाज बनाने का केवल एक 
कारखादा संनु १६४७ में सिधिया कम्पनी के प्रयत्न छे बन कर तेबार हुआ । इत कार्म 
में विधिया को बहुत धन लगाना पड़ा और कुछ हो वर्षोंके थिथिति उसके काबू सें 
बाहर हो गई। उनकी असमर्थता पर तरस सा वर १ मार्च १६४२ में भारत सरकार 
इस साहसपूर्ण काम में साकरीदार वत गई झोर उसने दा तिहाई पूंजी पर अपना 
अधिकार वर लिया | तव से सरवार इस निर्माण-शाला में अपना धन लगा कर 
जहाज वनवाती है ओर उन्हें पोत-कम्पनियों को किहदों पर अ्रवशा ऋत देकर बेच 


पोतचालत को राजकीय सहायता | ंथ्दे 


देती है। इस सुविधा से भारतीय जहाजी बड़े दी क्षमता बहने मे गत वर्षोंस बड़ों 
सहायता मिली है ।१ 

१६४८ मे भारत सरवार न दो जहाज कनाडा से मोल लिए ये जो उसने 
१६५० मे पूर्वी पानचालन निगम [ थिबच्टाण उगाएएणढ 0णएफ०एशए०ा ) को बेच 
दिए थे । 

प्रमेरिका, ब्रिटन व अन्य देशा वी सरकारें भी गत वर्षों म इस प्रकार अपने 
जहाज बड़े की शक्ति बढाते रहे है । 

(४) सरकारी सेवा- भारत सरकार पोतचालनश्क्षेत्र मे स्वयं सेवा करने 
के लिए भी उतर शझाई है । उसने तोन पर्द्धा सरकारों निगम ($0फ्फण््ट एणफ०- 
780095) बनाने था निश्चय क्रिया था जिनम से दो (पूर्वी और पश्चिमी पोतचालन 
निम्म) भ्रव तक बन चुकी हैं और इस क्षेत्र में काम कर रहो हैं । 

फ्राप्त का सामुद्रिक उधारी प्रया (१६०४णेा८ ऐाव्ता0) त्या जापान के बेंको 
के सस्त ऋण सम्बन्धी सुविधाये अन्य सरकारी सहायता के प्रत्यक्ष प्रमाण है। 
१६५४ म नावे की सरकार ने पोन-कम्पनियों के लिए ८६ लाख पौंड का अन्तर्राष्ट्रीय 
बेंक से ऋण दिलवाने म सहायता वी । इसी प्रकार के प्रथत्त मारत सरकार भी कर 
सकती है । 

(२) अप्रत्यक्ष सहायता 

राष्ट्रीय पोत चालत को विदेशा प्रतियोगिता से बचाने और समुत्त करने के 
लिए बिश्व के सापुद्विक दा की सरकारें उन्हे अप्रत्यक्ष राहायता प्रदान करके अनक 
प्रकार के प्रोत्माहन देही है। प्रप्रत्यल सहायता के अनक प्रकार हो सकते हैं जो देश- 
बाल के अतुमार परिवरत्ति होत रहते हैं। यत वर्षों मे इस प्रकार के निम्ताबित यत्न 
किम गये हैं -- 

(क) तदौय व्यापार का सुरक्षित करमा--प्रावुनिक युग का प्रयेक सामुद्रिव 
राष्ट्र अपने तदीय व्यापार को अपना एकाथिकार मानता है। पिदेशी जहाडो को 
उसे हह्तक्ष प्‌ करने का अधिकार नहीं । यह नीति आजकल सभी सामुद्विक देशा में 





१. एक दुखदाई घटना का वर्णन इस विषय भ आदध्यक प्रतीत होता है। जब तक 
विश्यासापत्तनम की पोत निर्माणज्ञाला प्लिषिया कम्पनी के ग्रध्रिकार मे थी, वहाँ 
पर लगभग १३ महीने से कोई जहाज वन जाया करता था, क्तु जब से सर- 
कारी प्रयन्ध में यह कारदाना आया है, ३० महीन म मो जहाज बनकर तेयार 
नदी हुए १ ऐसी स्थिति में भारतीय कम्पनियों को हाल में जहाजो के लिए 
विदेशो में निर्माण-आ्राइश्व देने पडे हैं | ऐसा कहा जाता है कि जर्मनी मे प्राजदुल 
कम मूल्य पर और कस समय में (लगभग ६ महोन में) जहाज बन कर तेयार 
हो जाते हैं। 

# कम 


४६४ | भ्राबुद्िक परिवहन. गए: 


अपनाई जा रही है ९ स्व॒तन्त्र भारत ही सत्कार ने भी १६५० में अपने “इस अधि 
कार वी रक्षा करते वी घोषणा कर दो थी। अर भारत का सारा तटीय ब्योपार 
भारतीय जहाजों के ग्रधिक्तार में है। इसका विशेष प्रिवरण पिछले प्रृष्ठो में दिया जा 
चुका है । 

(खत) राष्ट्रीय पोतेचालन को प्राथय [ 296८०४०४९ )-संयुक्त-राष्ट 
प्रमेरिका वी रुग्कार वे देन के वणिक पोत की सहायता के विचार से सितम्बर 
१६५४ में एक कासून बनाया जिसके अनुसार सरकारों माल का ५० प्रतिशत 
श्रमेरिकत्र जहाज में ले जाता ग्रावश्यक है । २६५४ मे ब्रिटेन को जिर्यात डिए जाने 
वाले कोयले और सेवो के व्यायार के सम्बन्ध में इस कानून को लागू किया गया और 
प्रमेरिकत सरकार इस शर्त पर ये बस्तुये- ब्रिटेन को देत को राजी हुई कि कम से कम 
श्राधा पाल प्रमेरिकन ज्यजो में ले जाना होगा । 


१ - दक्षिणी अरव वी सरबार की ओर से भी हाल में इसी प्रकार का एप प्रस्ताव 
रखा गया है । वहा की सरकार न एक पोत स्वामी के साथ एक समभौता किया है कि 

बहू एक तड़ाग कम्पैती [7 बणदा (08०09) बनाए? जिसका प्रथम कत्त व्य तेल 
के जाता होगा । * ि 


अन्य कई देशों बी सरफारा ने भी अपनों पोत कम्पनियों को विदेशों व्यापार 
वा उचित भाग दिल्लान के मन्तश्य से श्रार्जा तयो (0ल्‍८८०७) ग्रयवा व्यापारिक, सम- 
भौतो क्वारा प्रयत्न द्व्रि हैं। अर्डतटादना वी सरकार ने एक ऐसा नियम बनाया है 
कि सरकारी द्वयवा य्रद्ध सरकादी सश््थाग्रा द्वारा विदेश भेजा जाने वाला सारा-मवि 
अर्जनटाइना के जहाजों में हो भेजा जाय तथा झायात किये जाने दाले माल को भी 
अपने जहाज मे लान के ही सादे किए जाय | ब्राजीव वी सरपार ने ग्रायात निरेश 
([70०१ ॥८८ाए८) प्रौर व्रिदशी विनिमय के बथिकार हाय ग्रायान व निर्यात व्यापार 
पर हर्स प्रश्निकार प्रात्त कर लिया है और दब्यी जहाज में ही बहुब्रा माद झाता-जाता 
है। विली की सरदार आवात नियन्‍्लेण [शव 0त ॥८६०८०८) द्वारा अपने जहाजों, के 
लिये बहुब कुछ यातायात ग्राकृषित करने में सफत हुई है। टर्की के प्रधान मस्ी ते 
सरबारी विभागा को यह पद्देश दे दिया है. कि जहा तक सम्भव हो विदेश जाने श्र 


देश दे प्राने वाला माल ट्कों के जहाओ मे ही ले जाया जाय और उसवा बोमा 
मी स्यातीय बीमा दम्पनियों में कयया छाव । 











5।. स्पेतेजानोत, ब्राडील-चिली, चिती-प्रजेनटाइना, श्र्जनटाइना-जर्मनी “मे हुए 
प्रारक्षरिक व्यापारिक समझौतो में यह नियम रखा गया है कि प्रत्येक देश के जहाज 


को श्राधाआया माल लाने ले जाने का अधिकार मिलेगा । 





8; ग्रेट $9एके क्षैय्शेकण परणदार (/4, (कक 5भ्रज्ञतह, एके शा. 
०. 2, ७- 8,) 


१३॥ 


पोतचालन को राजकोयासहायत्ता | ४९५ 


ना. पोतचालव पुननिर्भाण नीति समिति के प्रतिवेदत प्रकाशित होने के उपरान्त 
से और विशेषत. स्वृतन्तता के उपरान्त भारतीय पोत कम्पनियाँ भी इसी प्रकार के 
किसी नियम के लिए आग्रह करतो रही है। अमेरिफा जेसे संगद्धिशाल्री देश के 
सामने प्पने पोतचाचन व्यवसाय को केवल जोवित रखने का प्रसव है, क्ग्तु भारत 
जेते पिछड़े देश मे पोतचानन के सामने दृहरी समस्या है: प्रथम पोतचालन को 
उतति की और प्र उसे उन्नतावस्था म॑ रसने की । मत वर्धो मे विदेशी जहाजो की 
जिया देंश म इतनी बढ गई है कि देशो रृम्पनियाँ यातायात का भभाव अनुभव करने 
लगी है । इस स्थिति से छुटसारा पाते वा एकप्तात उपाय यही है कि अन्य देशो 'की 
भाति सरकार्री यातायात्ञ का एक भाग भारतीय जहाजो के लिए धुरक्षित करने का 
नियम उना दिया जाय । 

(ग) कर-प्रुक्ति (00७०९5४४०४ $8 धं४०४]--देशी जहाजो से जाने भ्रथवा 
आने वाले भाल को सर्वथा कर-मुक्त कर दिया जाता है अथवा उस पर कम कर 
लगाये जाते है । इस प्रकार के कायूनों भ्रथवा नियमों द्वारा स्वदेशी पोत-व्यवसाथ को 
प्रोत्साहन दिया जाता है। अ्र्जनदाइना की सरकार ने एक काहून बनाया है जिसके 
अनुसार उस भाल का जो अर्जनटाइना के जहाजों में लदता है वाशिक्यदूत-कर 
(एणाश्पांशा ९३', वीजक व्यय थिश्ाारि७ (३८७), तथा विल्टां-कर (8 
]979ए 8 ६८७) नही देनी प्ती । एक दूरारे बानून हारा अर्जनदाइवा के जहाजो को 
अन्य जहाजो द्वारा दिये जाने वाले प्रकाश-कर (.8॥६ थैध०७) का केवल ह भाग देता 
पडता है । इसी प्रकार का कानुव ब्राजोल मे है जिप्के द्वारा कई प्रशार के करो में 
देशी जहाजों से झ्राते जाने वाले माल को छूट दी जातो है । विदेशी जद्ाजा को दीप॑- 
स्तम्भ रर॒ (989 ५५००७८६ ०४६७) देने पडत है, किन्तु ब्राजील के जहाज इस क्र से 
सर्वथा मुक्त है। कुछ माल को माँफी-कर (/00०0७8८ 0७८४) मे भी छूट मिलती है 
इक्वेडोर में १६४६ मे एक कानून बनाया गया जिसके अनुसार विदेश से विदेशों जहाज 
से आने वाले माल को ७ प्रतिशत और देशी जहाजो में आने वाले पाल को ३॥। प्रतिशत 
कर देता पड़त़ा है। टर्वी गे एक कानुन वना है जिसके गनुमार विदेशी जहाजी कम्प- 
निययो को निर्यात भाडो (00४७शत ६०३४७) पर एक प्रकार का विश्येप कर देना 
पडता है जो देशी कम्पनियों से नही लिया जाता। इसी प्रकार का एक विश्येप कर 
बगुदा की सरकार ते विदेशी कम्पदियों पर लगा रक्ख्य है! है 


भारतीय पोतचालव की अनुपयुक्तता (79059७७८9) को देखते हुए इस्च प्रकार 
के कानूनों की यहाँ विशेष झ्रावश्यवता है । र न 


र्र 
न [घ) श्राय-क्र से छुट--आज भारत के प्रत्येक उद्योग कोमाय-कर में छूट 
देकर प्रो पाहन प्रदान करते की झावश्यक्ता करतोत हुई है, क्िसु पोत-व्यवसातमे अ्रत्यी 
उद्योगों को 'अ्रपेक्षा ऐसी: छूट'की अधिक और तुरन्त आवश्यकता है, बगोकि अपने 
बापिक लामे का जितता अर्धिक मांग पोत व्यवसाय अनुरक्षण (0८ए0०८०७४०४) - मे 


४६६ | प्राघुनिक परिवहन 


लगाता है उतना अन्य कोई उद्योग नहीं लगाठा । इसी सिद्धान्त के अनुसार पोत-व्यवन 
साय की झाय-कर एवं अवक्षयण [2८7ए८८४०४०॥) के लिए विशेष पक्षपात दिखाया 
जाता है। आ्स्ट्रे लिया दी सरकार ने युद्ोपरान्त काल में पोनचालन से कम दंर से 
आयकर लेने की नीति बरती है; १६४७ से १६५० तक प्रथम ५०० पौड के लाभ पर 
एक पौड में एक शिलिय की छूट दे दी गई थी; सन्‌ १६१०-४१ में प्रथम १००० योड 
पर ग्रायकर की दर € शि० प्रति पोड़ थो, किन्तु अब वह घटाकर केवल ४ ज्षि० प्रति 
पौंड करदी गई है; ५००० पौड से अधिक लाभ पर १६४१-१२ में ग्राय-करं को दर € 
ज्षि० प्रति पौंठ थी जो भ्रब ६ शि० प्रतिपौंड कर दो गई है। यही नहीं, कुछ भोर भी 
छूट दी जाती है । उक्त दरों से कर देय आय में से आय-कर घटाने के उपराते ब्यक्ति- 
गत पोत कम्पनियों को प्रथम १,००० पौंड में से १०० पौड, द्वितीय १,००० पड में से 
४०० पौंड, ढूतीय १,००० वौद में से ३५० पौर, चतुर्थ १,००० पौड में से ३०० पौंड 
ओर ४,००० पौड से अधिक में से एक चौथाई ग्राय निकाल कर रखने का प्रभिकार 
दिया गया है । इसे प्रतिधारणा भत्ता (१८छय४ं०३ ७॥०७४७॥८८) कहते हैं । व्यक्तिगत 
कम्पतियों की सम्पत्ति (?7०ए८:७) की झ्राय में से भी १० प्रतिशत रखने का भ्रधिकार 
है। इन छूटो ग्रोर विशेषाधिकारी द्वारा लाभ का एक प्रेंश व्यावेसाधिक उन्नति के 
लिए लगाने का प्रलोभन दिया जाता है । 


भरत में पोत कर््पनियाँ इसी प्रकार के प्रोत्साहन एवं आयकर सम्बस्बी छूट 
के लिए वर्षों से प्रार्थना कर रही है, किन्तु अभी तक भारत सरकार में कुछ नहीं 
किया । इग माँग पर शीघ्र ध्यान देने की आवश्यकता है। 


(ड) विनियोग भत्ता ([75९508९०८  &॥0७३४००)---१ए जहाज 
बनवाने का मूल्य अधिक होने के कारण, विश्व के सभी देशो के सामने पुराते जहानों 
के प्रतिस्थापन ((८७/३८थ॥८॥५) की समस्‍या बडी विक्‍्ट हो गई है । ६,५०० ढ्त 
के एक जहाने को १६४५ में २,६५,००० पौंड में बनवाया जा सकता था, तो अंव 
उस पर कम से कम ६,२४५ ००० पौड व्यय करने पड़ते हैं। कुछ देशो को सरकारों ने 
पोतस्वासियों की इस कठिनाई को दूर करते के प्रयत्व किए हैं! प्रिदेत को सरकार 
सामान्य गअवक्षयण (2577८०७४०४) के अतिरिक्त २० प्रतिशत का विज्वेष्र वितियोग 
भत्ता [8४६शेहाटा॥ /गै०४०7८८) और देती है। इसो भांति नावें में साधारण 


प्रवक्षयण के श्रतिरिक्त १० प्रतिशत का एक प्रारम्भिक मता [क्रापव। 89४००) 
भी दिया जाता है। 


ब्रिटेव और नादें के समुन्नत एवं सु उद्योगों के लिए इस प्रकार के विशेष 
प्रयत्न व प्रोत्साहन की आवश्यकता है, तो भारत जेस्े देश के अ्नुश्रत पोतचासन के 
लिए इसको झौर भी अधिक ग्रावश्यकता है, वयोकि भारतीय पोत कम्पनियों को कोई 
पंचित निर्धि (४८४८४४८ 7००त) इत्यादि बनाने का झ्वसर सही मिला | भारतीम 
पौत-कम्पर्तियों की झोर से इसी प्रकार के विनियोग भत्ते की माँग की गई है। 


पोत्चालद को राजकोय सहायता | ४६७ 


अप्रत्यक्ष सरकारी सहायता के उल्लिखित यत्नो के अतिरिक्त और भी झवेक 
युक्तियो द्वारा पोत्त चालन को प्रोत्साहव प्रदान किया जा सकता है। वन्दरगाह पर 
लिए जाने वाले करो से मृक्ति, जहाज बनाते के लिए विदेश से ग्राने दाली सामग्री को 
आयात कर से मुक्त करना, व्यापारियों को अपने जहाजो का प्रयोग करने का प्रलोभत 
देना, इत्यादि ऐसे अनेक यत्व हैं जिनके द्वारा राष्ट्रीय पोतचालन को सरकार समुक्रत 
बनाने में सहायक हो सकती है । भारतीय पोतचालत की वर्तमान अविकसित अझवस्या 
को देखते हुए भारत सरकार का कर्तव्य है कि वह अपनों ऋण सम्बन्धी नीति को 
अधिक उदार बनाए, झ्रायकर में छूट देकर लाभ का कुछ अश उद्योग में लगाते वा 
प्रलोभन दे, मूल्य-हास ( ए८एा८णकए०७ ) को दर में वृद्धि करे ताकि पोत 
कृम्पनियाँ नए जहाज के ऊचे मूल्यों को सहन कर सके, जहाजो द्वार प्रयुक्त क्ये 
जाने वाले कोयले, तेल तथा अन्य सामग्री को सोमा-शुल्क्र (एफाणाओ ठप) व 
विक्रम कर (82०5 79%) से मुक्त करे, तथा सरबारी माल की अ्धिकाधिक दुलाई देशी 
जहाओ से करने के नियय वनाएं। भारत सरकार ने पोतश्वामिया की पराभर्शदाती 
समित्ति (005ण३४२९. 0०णग्रातट८ण॑ 8090०५ग्ञ८75) वना कर देश से इस 
महत्वपुर्ण व्यवयाय के साथ निकट सम्पर्क स्थापित कर उसकी समस्याओं को समभतने 
व उन पर विचार करने का मार्ग अपनाया है। देश की सरकार का यह कार्य अत्यन्त 
सराहनोय हैं। इसके साथ यह ग्राज्ञा की जाती हैं कि भारत घरकार देशी जहाजी 
कम्पनियों को सहायता सम्बन्धी अन्य माँगो पर भी छीघ्र ध्यान देगी। भारतीय 
जहांजों कम्पनिया की कुछ माँग निम्नाकित है : (क) भारतीय कम्पनियों को आथिक 
भाडा-दरे देकर व्यवसाय विस्तार का अवसर दिया जाए तथा अमेरिका के 
खाद्यात-समभोत से लाभ उठाया जाए; (ख) विकास फिरोती (96०० 
7०09(९) का ७५% जहाज लेने के प्रथम वर्ष मे ही सचित निधि में ले जाने के लिए 
विवश करने के स्थान पर उसे ६ से ८ वर्ष तक म लगाने को अप्रांज्ञा दे दी जाए , 
(ग) डीजिल तेल के उत्पादन कर से भारतोय जहाजों कम्पतियों को छूट मिलनी 
चाहिए वयोक्षि डीजिल के नए जहाजो वा मूल्य अधिक है , (घ) यथ्ञपि भारत 
सरकार वा बम्बई और कलकत्ता के मरम्मत धाटो को विदेशी कम्पनियों से लेने का 
कार्य सराहनीय है, तो भी इन धादो मे समय और व्यय दोनो बहुत भ्रधिक लगते 
है इन्हे कमर करने की झावश्यकता है । 


भारत सरकार पोतचालन से निकट सम्पर्क रखती और उत्त से विचार-विमर्श 
करती रहती है तथा उनको कॉठिनाइयो को दुए करने का भरसक यत्न करती है। 


न 
्र्छ 
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विमान परिवहन की विशेषतायें 
[एकहए१०ाल्टोंडपंटड एा अप 77205एण०४:) 
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विमान आधुनिक्तम वाहन है जो मनुष्य की आाकाश्ञ मे उड़ने वी चिंर अभि 
लापा की पूर्ति करता है। यद्यपि इसका उपयोग अभी यात्री यातायात के लिए ह्ची 
विश्येष किया जाता है, तो भी इसका महत्व दिनो दिन वढता जा रहा है और नित 
नई सेवाओं के लिए इसका प्रयोग किया जा रहा है । 

तोब्रयति (59०९४)--तेज चाल इसकी सबसे बड़ी विशेषता है। विभान* 
विकास के इतिहास का सबसे महत्वपूर्ण अग उसकी चाल-वृरद्धि है। यह चाल वायुवात 
ने पिछले पच्चीस-तोस वर्ष में ही प्राप्त की है । १६१० तक विमानों की चाल मोटर 
साईक्लि की चाल की गआाधी मात्र थी, किततु १६१८ तक (प्रथम विश्वन्युद क्के 
समाप्त होने-होते) १३० मील प्रति धराटे वी चाल से चलने वाले विमाव बनने 
लगे !* द्वितोय महायुद्ध से पूर्व विमानो की सामान्य घाल १०० से १५० मील प्रति 
घण्टे थी; किन्तु अब ७०० मील की चाल सामान्य समभो जाती है यद्यपि कुछ 
विमान १००० मील वी चाल से जाने की क्षमता रखते है । कुछ विद्वानी का अनुमात 
है. कि श्रागामी १० वर्ष मे दो हजार मील की चाल सामान्य हो जाएगी। ब्िदेन 
के विमात विशेषज्ञों के भ्रनुसतार लन्दन से आस्ट्रेलिया को दूरी तीन-चार पढे में 
३००० मील प्रति घटे रो अधिक चाल से पार वी जा रातती है। संयुक्तन्राप्द्र का 
राकेट विमान (२ --१५) २,१५० मील की चाल प्राप्त कर चुवा है। जर्मनी के 
एक विज्ञानवेत्ता ने ऐसी योजना बनाई है कि उनका वाया हुआ वया सेट 
००५८५) बिमान लगभग ३७ मील ऊँचा चढ़ सवेगा तथा उसवी बाल ६,६२० 
मोल प्रति घण्टे होगी । 





१, सयुक्तन्राष्ट्र अमेरिका में चाल-ृद्धि के सम्बन्ध में निम्न आँवड़े संकलित किए 
गए है : १६३० में १०५ मोल, १६३५ में १४४ मील, (६४० में १७० मील, 
१६४५ में ३३० मील, १६४७ में ३०० मील तथा १६५२ में ४०० मील 
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विमान परिवहत की विशेषताएं | ४६९ 


यह भी ध्यान रखने को बात है कि जितनी ही अधिक चाज्न से विमान चलता 
है उसका शक्ति सम्बन्धी व्यय उतना ही अधिक होता चला जाता है। १०० मील की 
चाल से चलने के लिए जितनी शक्ति शोर तेल (०७) की एक विमान को आवश्यकता 
होती हो, २०० मील की चाल भ्राप्त करने के लिए उस्ते उत्तसे आठ गुनी ज्क्ति और 
तेल की झावश्यक्ता पडती है एं 

समय का आधुनिक जीवन मे विश्येप महत्व है, विभान अपनी अधिक चाल के 
द्वारा झाघुनिक मानव का समय बचा कर उसका महात उपकार करता है। विमान 
की कृपा से आज का ससार हमे घर भ्ाँगन सा प्रतीत होता हैं। दिन भर में तेज 
वायुयानों द्वारा सारी पृथ्वी को परिक्रमा की जा सकती है । 

भौगोलिक बाधाप्रो का उल्लधन--वायुयान का वास्तविक मह॒त्व॒ समभते के 
लिए उडान के भौतिक सिद्धान्तो पर व्यात देने को झावश्पकता है। भूमि वायुमएडल 
मे एक गेंद के ममान लटकी हुई है। विमान के आविष्कार से यह वायुमरडल एक 
अन्तर्राष्ट्रीय मार्ग बन गया है जिसकी पहुच विश्व के प्रत्येक व्यवसाप और प्रत्येक 
घर-द्वार तक है। इस वायुपथ पर चलने के लिए सडको, पटरियों, पुलो, सुरभो 
इत्यादि की आवश्यकता नहीं । बन, पवेत, रेगिस्तान, दलदली भूमि, वर्षालि प्रदेश 
नदी-नाले इत्यादि इसे भार्ग में कोई बाधा उपस्थित नही बरते | बाय के विश्वव्यापी 
राजमार्ग पर विमान जल-थल, बन-पर्वत, कन्दर-खाई इत्यादि की उपेक्षा करता हुआ 
लगातार थात्रा करता चला जाता है । इस प्रकार की वेरोक यात्रा अन्य परिवहन के 
साधनों द्वारा सभव नही । रेल अथवा सडक से माल बन्दरगाहू पर उतार कर समुद्र 
पर ले जाने के लिए जहाज पर लादना पडता है भौर फिर आयात करने बाले देश में 
बन्दरगाह पर उतार कर देश के अन्तर्गत माग मे अन्य साधनों से पहुँचाता पडता है । 
बार-बार उतार-चढाव की यह असुविधा वायुमार्ग में नहीं उपस्थित होती। विमाव 
वी यहू सबसे बडी विशेषता है । 

बहुमूल्य भादुओ का परिवहन - बहुमूल्य वस्तुओं के एक स्थान से दूरारे स्थान 
को ले जाने में जितना ही धन्तर अ्रधिक होता है और जितना ही ग्धिक समय लगता 
है उतना ही श्रधिक जोखिम उठाना वडता है । यह जोखिम उनके चोरी जाने अ्रधवा पथ- 
अष्ट होने के सम्बन्ध मे हो सकता है श्रौर उनके सुल्य परिवर्तन के सम्बन्ध में भी ! 
ऐसी वम्तुओ के स्थानान्तर मे जितना ही अधिक समय लगता है उनके लाभ की सात्रा 
उतनी ही कम होती चली जाती है। इसके विपरीत उनेवा परिवहन जितना ही 
शीघ्र हो सके लाभ की माता उतनी ही ग्धिक हो सकती है । चायु परिवहन ने ऐसी 
बस्तुझ्ना के परिवहन व जोखिम का समय कम करके तथा उनके लाभ की मात्रा बढ 
कर उनके अधिकाधिक परिवहन की प्रेरणा प्रद्यव की है। इतसे उनके मूल्यों में समता 
स्थापित होती है। भ्राजकल बहुबा बहुमूल्य वस्तुये और घातुये दुरवर्ती स्थानों को 
विमान द्वारा ही भेजी जाती हैं। 





१. ]छब्धणा 7. शिणोगेन्क + 4 वबाछुकादाणा अक्िव्शकाधाव, 95), ७, 9, 
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सैनिक भहत्व--श्रादुनिक युद्ध में विमात का महत्व किसी से छिपा नहीं। 
दो विस्व-युद्धों में विमान ने प्रपते अपूर्व कौशल भर अपार शक्ति का प्रदर्शव विया 
है! यह कहा जाय तो अधिक ठीक होगा कि युद्ध-काल में ही विमात परिवहत 38 
आश्चर्यजनक विवास हुआ है । युद्ध छिठने पर झाक्रमण की प्रथम क्रिया झत्रु, क्षतर 
पर बम प्रथवा अन्य विस्फोटक पदार्थ गिराना होता है । यह तिया विमात् द्वारा ह्दौ 
सम्पन्न की जाती है। वस्तुत- विमान ब्राधुनिक युद्ध का अमोघ अस्त्र व विजयदूत है । 
युद्षक्षत्र मे संक्टापन्न हेने पर गोला-वाहद, प्रस्‍्लनदास्‍्त्र तथा सेनिको की 
सत्वर परिवहन विमान द्वारा हौ सम्भव है। घिरी हुई सेनाग्रो को युद्ध क्षेत्र से निकाल 
कर लाने में भी बायुयान का प्रयोग किया जाता है। घायल सेनिकों को शीक्षता से 
औपधियाँ व चिक्त्सा-सहायता पहुँचा कर उनकी प्राणरक्षा का श्रेय भी विमान को 
मिल चुका है। 
ज्ञान्तिदत--युद्ध के उपरान्त झान्ति स्थापन में भी विमान का संहेयोग 
इलाधनीय है । १६४३ में कोरिया में सधिवार्तता के सम्बन्ध मे भारत से विमान द्वारा 
ही प्भिरक्षक सेनिक (0७/०6था ४००७) भेजे गए थे। ठीक एक वर्ष उपरात्त 
आरत को इण्डोचीन में भी शात स्थापित करने का कार्य सौंपा गया | इस प्रवत्तर 
पर भी क्लक्ता से विमान द्वारा हो भारतीय सेतिक इण्डोचीन भेजे गये थे कांगो 
को ऐसे सेनिक विमात द्वारा हो भेजे गए है। जिन अवसरो पर प्राण-रक्षा और 
समय का पृल्य अधिक होता है हपए का कम, उत अवसरी पर विमात की सैवा 
प्रद्ितीय होती है। * 
संकटकालोन गस्तुओं ( 2009०६8०७०४ 8००४७ ) की परिवहुन--अनेव 
अवमरो पर संक्टकालीव स्थिति उत्पन्न हो जाती है प्रौर मनुष्यों की प्राए रक्षा कै 
लिए वस्तुओं का ज्ञीक्ष परिवहन आवश्यक होता है| संक्रामक रोग पेलने, बाढ अथवा 
भूकम्प प्राते, अकाल पढ़ने, श्रन्य परिवहन के साथदों के विच्छिन्न होते, अयवी भ्रम 
ऐसे ही अवसरों पर वहुधा ऐस्ती सकटकालीन स्थिति उत्पन्न हो जाया करती है । रोग 
से तोगो के आरा बचाने के लिए औधधिया और चिबित्सा सहायता विमान डरा 
शीध्न विपदग्नस्त लोगो तक पहुँचाई जाती है और रोग का प्रसार रोका गाता है! 
बाढ़ प्रथना भूव॑म्प आने पर भनेक वार बहुत-सी जनसख्या देय के ग्रन्य भागों से 
अलग कट जाती हैं । ऐसे अवसरों पर रेल ऋथवा सडक मार्य छुलने तक विमाव द्वारा 
उन्‍हें खाद्यान्न और भ्रत्य ग्रावश्यक पदार्थ पहुँनाए जाते हैं । असम के गत भूकम्प मे 
विमान से इस प्रकार का काम लिया गश था। अगस्त १६५४ में पश्चिमी बंगाल 
के बूच विहार भ्रान्त मे बाद आते पर वहाँ लगभग एक हजार मन चावल विमानों 
द्वारा भेगा गया या । अप्रे लन्‍्मई १६५१ में नेपाल के बुछ क्षेत्रो मे अकाल की स्पिति 
उत्पन्न हो गई। वहाँ की सरवार ने भारत सरकार से विसान द्वारा चावल पेज्नने की 
प्रार्थना की । इस ग्वसर पर भारतीय विमानो ने कई दिन तक ५० मन प्रतिदिन के 


हिसाव से वहाँ चावल पहुँचाया । इसी भाँति प्रगस्त 


के गुपतन (37094 ल्‍) (६५४ में भारत-काठमर्‌हु सड़क 


के द्वारा बन्द हो जाने पर झाठमारड्‌ में भिट्टी के ते कौ 
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भारी कभी हो गई और विपान द्वारा तेल भेज कर कमी को पूरा किया गया । विमाव 
दो ये सेवाये कितनी महत्वपूर्ण है । 


आन्तरिक श्ास्ति--क्सो देश के अन्तर्गत गृह युद्ध छिडने, साम्प्रदायिक 
भगडि होने भ्रयवा अन्य कारणा से श्रराजकता फेलने पर विमान द्वारा पुलिस अथवा 
सेनाये भेज कर तुरन्त शान्ति स्थापित की जा सकती है। दुर्भाग्यवश साम्प्रदायिक दंगे 
भारत की एक सामान्य घटना हो गई है और अनेक ऐसे अवसरों पर नेतां्रो ने 
विमान से अपनी शान्ति अपीलें जनत्म को बाँट कर उन्हें बुद्धिमत्ता का पाठ पढ़ाया 
है। भारत जैसे तिर्घन दश अपने (वस्तार के अनुरूप झनेक स्थल पर वाछुनीय सस्या 
में पुलिस भ्रथवा फौज रखने मे प्रसमर्थ ह। अतएवं इस देश के लिये विभान की सेवा 
और भी उपयोगी है । 


स्वास्थ्य सुधार--जिस तेजी से विमान परिवहत का विकास हुप्रा है और 
आ्राजकल्न हो रहा है, उसे देखते हुए वह दिन दूर नही जत्र नगरो में स्थित कारखानो 
में काम करने वाले व्यक्ति कारखनो के निकट जमघट न करके दूर-दूर तक स्वस्थ 
बातारण में जा बसेगे। इससे हमारे नगरों के सामाजिक वातावरण! में हो परिवर्तन 
नही होगा, लोगो का स्वास्थ्य भी बहुत कुछ सुधर जायेगा । जनसख्या के प्रसार में भी 
सहागता मिलेगी । 


मलेरिया से प्रतिवर्ष देश की भारी ध्ाधिक हानि होती है। यह लोगो के 
स्वास्थ्य स्तर को भी श्ोचनीय बनाने मे कुछ उठा नहीं रखता । विमात्त द्वारा मच्छरो 
को मार कर इस रोग से छुटकारा मिल सकता है । ऐसे अनेक सफल प्रयोग किए जा 
चुके है । 

औद्योगिक हित--उद्योगो के के द्वीयकरणु के विदद्ध आज सभी देशो में भारी 
प्रतिक्रिया हो रही है श्ौर विकेन्द्रीकरण की नीति अपताई जा रही है। विधान का 
अधिकाधिक विकास मनुष्य पी इस अमिलापा की पूर्ति मे सहायक सिद्ध हागा, इसमे 
सन्देह नही । 

चाशिज्य-विस्तार-व्यवसाथ के लिए भो विमान र्झात हितकारी सिद्ध हुप्ता 
है । बाजार के प्रसार में विमान वा सहयोग प्राप्त किया जा राजता है। तार ह्वारा 
आदेश प्राशत करके घत्प-काल मे माल भेज कर बाजार का क्षेत्र विस्तृत किया जा 
सकता है। क्रेता और वित्र ता दोनो का अपने वाजार से अ्रधिवाविक सम्पर्क बनाए 
रखते में विमान सहायक होता है। ताशवान वस्तुआ के बाजार का क्षेत्र भी व्यापक 
बनाया जा सकता है । भारत से ताजे आम विदेश भेजे ाने लगे है और भारतीय 
आमो का बाजार दिनो-दिन विम्तृत होता जारहा है। अन्य फलो के वाजार विस्तार के 
लिए भी विमान का प्रयोग क्या जा सकता है। क्षेवरेफोनिया के फल-फूलो का बाजार 
विमान के आगमन से समुक्त राष्ट्र के पूर्वी क्षेत्र में दिनादित बढता जारहा है । 

व्यावसायिक प्रबन्ध मे विमान से बड़ी सुविधा हो जाती है। उद्योगपति 
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मुस्यालय से व्यवसाय की अनेक शाखाओ-श्ासाग्रों का सुचाह प्रबन्ध सहज कर 
श्रक्त्ा है। * 

कुपि-रक्षा--टिट्टी फसल का सबसे बडा दान, है । जहाँ टिह्ठी दल निकल जाता 
है, यहाँ वी सारी फसल को सप्ट-भ्रेष्ट कर देदा है। विमान हारा एक प्रवार का 
विषेता दूर खेदों पर छिडक कर टिट्वियों को मारा जाता हैं श्र इस प्रकार फसल 
की रक्षा की जाती है । 

इसी आँति कृषि सम्दन्धी रोगो उ फसल की रक्षा करने श्र कोटासुग्रों को 
मारने के लिए भी विमान का उपयोग डिया जाता है। स्युक्तन्शप्ट्र अमेरिका में 
कपास के कोडे को मारने में यह युक्ति वाण मे लाई जाती है । 

बन-रक्षा--भारत के वनो मे आग लगते पर उनके चारो ओर खाइयाँ खोद 
दी जाती है ताकि आग श्रागे व वढ़ सके और अग्निग्रस्त वन को जलने के लिए स्वतंत्र 
छोड दिया जाता है। सपुक्त-राष्ट्र मेरिका भे यद्चो को इस माँति नप्द नही होते दिया 
जाता । वहाँ विमानों द्वारा बन की आय बुझा दो जाती है और दन की रक्षा की जाती 
है। भारद में भी वन-रक्षा अत्यन्त आ्रावश्यक है। 

वायु फोटोग्राफो--वायुयान द्वारा बायु फोटोग्राकी सहज सम्भव है। झाज वायु 
फोटोग्राफी का महत्व बहुत भ्रधिक है। युद्धक्ाल में वायु द्वारा फ्रोटो लेने का काम 
जगत-गरषिद्ध हो चुका है। खाइया पोदने व गुप्त स्थानों को सुरक्षित रखते का काम 
वायु चित्रण (8.४ 9890०४:७७॥५) द्वारा हो सम्भव है जिससे पुद्ध की प्रगति बढ़ती 
है ! ठीक-ठीक नक्शे बताने वा बाघ भी आजकल वायु चित्र द्वारा ही किया जाता है। 
इसी भाँति ठीव-ठीक चित्र बनाते के लिए उपयुक्त प्रॉँकड़े उपलब्ध करना विमाल का 
ही काम है। विमान दारा सर्वेक्षण (3०४७८५) कार्य भी सरल एवं सस्ता ही जाता 
है । इसीलिए रेल व सड़क बनाने, प्रादोशक नियोजन तथा बाक्ति योजनाग्रो को सफल 
बताते का काम वायुचिनण द्वारा हो किया जाता हे. 

कनाडा में मछलिया के सेरक्षण के लिए और कनाडा पुर संपृक्त-राष्ट्र में 
बौर्यपणन (7०४४४) की रोक-थाम के लिए विमानों का उपयोग प्रसिद्ध है। 
दिमान परिवहत की सोमाएँ 

विप्तात परिवहन के उक्त गुणों का वात्यविक मूल्य समझने के लिए उसके 
दोषों पर भी विचार कर लेवा आवश्यक है। 

(क) मेंहृराई--किराए-भाड़े को अधिकता इसका सबसे बडा दोष है । भारत 
जैसे कंगाल देश मे ऐसे गेहगे साथद का भ्रयोग करने वाले लोगो की संख्या बहुत कम 
है। इस देदा को सस्ते से सस्ते साधनों वी ग्रावश्यक्ता है। विमाव का किराया रेल के 
प्रथम श्रेणी के किरादे से भी प्रधिक होटा है भर दस्तु-भाड़ा और भी अधिक होता 
[ कैवल धनी ब्याक्ति मर मूल्यदान वस्तुये ही विमाद का उपयोग कर सकती हूँ 
खकी मंहपाई के बार ही पहाँ की जनसल्या का केवल्न “०२ प्रतिश्वत हो अभी तक 
सका उपयोग कर सका है । 
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(ख) सीमित क्षेत्र--विमात का कार्य-क्षे त अत्यन्त सोमित है । इसका प्रयोग 
घनी यात्रियों ठथा बहुमूत्य एव हल्की वस्तुओं के लिए ही किया जाता है ॥ रेल, सडक 
ब जहाज से भारी से भारो माल ले जाया जा सकता है और गरीब से गरोब लोग 
भी यात्रा कर सकते है । विमान अभी उतना लोकप्रिय नही हो सका कितु धीरे-धीरे 
उसका प्रयोग अधिक माल ले जाने के लिए किया जारहा है और सम्भव है कुछ ही 
काल में वह अन्य साधनो की प्रतियोगिता करने लगे । 


(ग) ऋतु प्रभाव--ऋतु का प्रभाव विमान पर तुरन्त पडता है । घोर वर्षा 
होने, तेज झ्राधी आते, कुहरा पडने, बर्फ जमने, बादल छा जाने पर वायुयाव को 
अपना कार्यक्रम बदलने के लिए वाघ्य होदा पड़ता है। अन्य परिवहत के साधन इन 
घटनाओं से उतने प्रभावित नही होते और उतका वार्यक्र्म निर्विष्न चालू रहता है । 
अतएव विमान परिवहन उतना भरोसे वाला साधन नहीं जितना रेले श्रथवा पअन्य 
सावन । भारत जैसे मानसूनी देशो मे वर्षा ऋतु में कार्यक्रम का पालत कठिन वार्य है, 
अनेक बार मूल कार्यक्रम को स्थगित करना पडता है । 

(घ) घिहव के कानून--एक देश के विभान को दूसरे देश के उपर होकर उड़ने 
के लिए उस देश की सरकार की आज्ञा लेनी पढ़ती है भौर वहां के कानून व नियम 
मानने पड़ते है । विमान को वह स्वतन्त्रता प्राप्त नहीं जो जहाज को प्राप्त है। इस 
बाधा को हटाने के प्रयत्न हो रहे हैऔर भ्राशा को जाती है कि शीघ्र ऐसे अन्तर्राष्ट्रीय 
नियम बन जागेगे जो सब देशो को मान्य होगे और जिनके अमुसार विभान को जहाज 
की सी स्वृतत्ञता प्राप्त हो जाएगी तथा राजनीतिक सीमाये उसके भार्ग से हट 
जायेगी । 

(ड) दुघेंटलायें--विमानो की दुर्घटनाये भी अनेक एवं भग्रामक होती है 
जिनकी आशका से प्रनेक लोग विमान द्वारा यात्रा करता अच्छा नहीं समभते । अभी 
विमान उतने सुरक्षित नही सममभे जाते जितने भन्य परिवहन के साधन । 

(च) शब्ब--घोर शब्द के कारण भी बहुत से लोगो को विभान यात्रा 
दुभर प्रतीत होती है । शब्द को कम बरने के प्रयत्न हो रहे हैं और भाशा की जाती है. 
इसमे शीज्ष सफलता मिल सकेगी | 
भविष्य 

इन सब दोषो एवं सीमाओं के होते हुए भो विमान इस युग का एक महत्बपूर्ण 
साधन है शिसका प्रयोग दिनो दिन बढ रहा है । विभान परिवहन श्राधुनिक विम,न 
बी एक अपूर्व देन है । सभ्य मानव का कर्तव्य है कि आधुनिक सभ्यता के विनाश 
के लिए उनका प्रयोग न करके सभ्यता के विकास तथा उसे और भी आवुनिकतम 
बनाते के लिए उनका प्रयोग करे । इसी से उनका अ्रपना हित है और सारे सप्तार का 
हित है। ऐसा करने से विमान के प्रति जो भय की झाशका लोगो को होने लगी है 
बह दूर हो जायगो और विमान का लोग अधिकाधिक स्वागत करेगे । 
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शेतिहाध्तिक ईष्ट से देखें तो बरी आवादी वाले प्रदेशों से बिररी आ्रवादी वाले 
क्षेत्रों वी ओर जनसंख्या का प्रत्यान अनन्तकाल से होदा रहा है। विभान के हास इस 
प्रगति को प्रोत्साहन मिलेगा और एशिया, झफ्रीका व दक्षिणी अमेरिवा के आन्त रिक 
भागों तथा अन्य विकसित क्षत्रो मे जनसंख्या का भारी पुनर्दार होगा जिससे उन 
क्षेत्रों के अविकरसित साधनों को विकसित होने का अवसर सिल्ल सकेगा ! घनो श्रावादी 
चाल प्रदेशों तथा मगरे की अवादित भीड-प्लाड और धावश्यक जमघट को कम करझे 
विमान परिवहत जबरुध्या का तये सिरे से वटवारा करने में सहायक होगा । इससे 
स्पष्षप चातापरणु का ही उदय सही होगा, अनेक सामाजिक कुरोतियाँ भी दूर होगी 
और लोगो का स्वास्थ्य स्वर ऊँचा हो सकेगा । 
विमान ग्रपनी चाल के लिए ही नही, नये क्षेत्रो को साज और उनके सर्वेक्षण 
(5077०) के लिए भी ग्रद्रितोय है। किसी नए क्षेत्र में सडक अथवा रेले बवाने में 
वर्षों का समय लग जाता है सिल्तु विमात तुरन्त ऐसे क्षेत्रो मे औद्योगिक साज-सजा दे 
सामग्री पहुँचा सकता है । न्यूगिनी व बलास्‍्का में कई खनिज क्षेत्र ऐसे है जो परिवहन 
के लिये विभान पर ही निर्भर है। 
विमान परिवहन के विकास के साथ-साथ मनोर॑डक एव रपणीय स्पानी के 
लिए यातराये उसे भांति बढती जा रही है जेसे मोटर के प्रावागधन से उनसे बृढ्वि हुई 
थी ।* जिन स्थानों पर बेल-दूद होते है उतका क्षेत्र विस्तृत हो जायगा । चलचित्रों 
॥ फिल्म लिए जाते के लिए विमान का प्रयोग बढ़ रहा है जिउदी सम्भावना शोर 
होती जा रही है । 
शिक्षा पद्धति के विकास की बड़ी सम्मादना है। उडान के भोतिकविज्ञान तथा 
बायु भे बिचरण करते वाले जोवो से सम्बन्धित जोबशाह्त (80०६५) का पृह्तको 
में छ्मावेश होता स्वाभाविक है। हमारो भोगालिक घारणाओ में भी परिवतत ह्दो 
जाप्गा ! चायुझाएं में किसी प्रकार की रकावटे नहीं होती, अत; विगाय सीधे से 
सौवे झार्ण से याता कर सकता है जो छोटे से छोटा मार्ग होगा, (बम्ब्ई से दिल्ली 
रैल से ६५३ माल झौर वायुयात से ७०८ प्तील है) और छोटे मार्ग दे है जो गौलाकारः 
हैं! अवएव दूरी की नाप मौलो मत होकर भविष्य मे घटो मे होने लगेगी । इसी 
भांति दाजुअदाह, वायु-भार तथा बायु-दल इत्यादिका प्रध्ययन वायु-बरुग के भूगोत्त का 
एक़ रंग वन जायेंगे, क्योकि ऋतु परिवर्तत क्य उड़ान पर भारी अभाव पढ़ता है । 
डाक वितरण वा कार्य विदान द्वारा शीघ्रदा एवं तत्परता पे होने लगा है। 
आगे इसमे और भी प्रगति वो सम्भावना है । जिन क्षेत्रों का मार्ग दूपर है उतमे भी 
डाक का निधमित वितरण विमाद द्वारा किया जाता है। प्रश्नम के अनेक पर्वतीय 
१६ संबुक्त राष्ट्र अमेरिका में मोटर के प्रचार से वहाँ के उपबनो के दर्षको को सैत्या 
4६२० में ६,००,००० से बड़ बर १६३१ में ३०,००,००० हो गई। []रूवको 
३. सप्रोगणे७ए० | के प्राबा5ए904॥09 मैव9ब१८ए९॥0 495 3, 9 3) 
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क्षत्र परिवहन के साथनों के अभाव से देश के आय भागा से रा्बया झलय हैं। बहाँ 
हाल में भारतीय झुक विभाग ने हेवीवों टर (छेटा।००ए८०) हारा निय्ित सेवा 
भ्रदाव करनी प्रारम्भ कर दी है । 
नित प्रलि नए नए बिभानो का आाविष्वार हो रहा है जो मानव समाज की 
विविध प्रवार वी कम समय मे और सस्तो सेवा करने की क्षमता रखते हैं और बह 
दिन दूर नही जब विमान उतन ही लोकप्रिय हो जायेंगे जितनी कि श्राज मोटर और 
रेल हो गई है । विमान भारी मात्र का परिवहन भी करने लगे है और गाया की जाती 
है कि कुछ ही काल म ये परिवहन के अन्य सावना की उसी भात प्रतियोगिता करने 
लगे जेसे श्राज वल रेल वी मोटर प्रतियोगिता करता है । विभान के प्राशमन से विश्व 
बहुत छोटा हो गया है और वह दिनो दिन छोटा होता जा रहा है। इस भांति विमान 
परिवहन का मविष्य उज्ज्वल ही नह विलक्षण प्रतीत होता है । 
देश के विस्तार और भौगोलिक स्थति को देखत हुए, भारत इसकी उद्नति के 
लए विशेष उपयोगी क्षेत्र है। भारत की स्थिति पूर्व और पश्चिम को जाने वाले वायु- 
मार्गों के बीच मे होने के कारण बडी महत्वपूर्ण है । उपयुक्त स्थिति के इस प्राकृतिक 
बरदान से हम पूरा पूरा लाभ उठाया चाहिये । 
भारत आज अपने पुर्ननर्माण में लगा हुआ है । इस राजनी(तक, झाथिक एव 
सामाजिक पुनर्गठन के भहानु कार्य को सफल बनाते मं विमान की सेवा का बहुमुखी 
प्रयोग सम्भव है । भारत के भविष्य के बताने मे विधान की निम्गाक्रित सेवाये 
सम्भव है -- 
बहुमुल्प वस्तुओं का परिवहन--सोना, चादा, सरकारी ऋण पत्र इत्यादि 
बहुमूल्य वस्तुआ के शीघ्र परिवहन द्वारा उनके विभिन्न नगरो के बीच मूल्य भ समता 
स्थापित की जा सकती है। «पापारी वर्ग इनके शीक्ष परिवहन द्वारा मूल्या के उतार- 
घढ़ाव से लाभ कमा सकते है। वायदा व्यापार के बढाने मे इसका समुचित उपयोग 
सम्भव है 
सफक्‍्टकालीन दस्तुप्तो का परिघहन--भारत की कुछ सामयिक घटनाये बडी 
भयानक होती हैं ग्रौर बहुधा सकटापत स्थिति उतने हो जाया करती है। बाढ, 
अकाल, सत्रामक रोग, भूषतन, भूचाल इत्यादि भारत वी एसी ही घटवाये हू । विमान 
हारा एसे अवसरो पर बोगा की प्राए-रक्षा सहज सम्भव है । 
औद्योगिक प्रबन्ध--भारत अपनी औद्योगिक जाति मे सलस्त है कितु हमारे 
पास योग्य प्रवन्धकर्ताओ का भारी अभाव है । सीमित औद्योगिक योग्यता का विमान 
द्वारा अधिवतम उपयोग करके हम अपने औद्योगिक सुप्रवन्ध के अच्छे नमुने उपस्थित 
कर सबते है और उत्तम परम्पराये स्थापित वर सकते हैं। सरकारी क्षत्र वे उद्योगो 
में उसका विशेष लाम उठाया जा सक्षता है । 
ब्यापार-विस्तार--आम, शतरे, अमरूद, केले, नारियल, अ्रगूर इत्यादि फल 
देश के सीमित क्षेत्रा म हो उत्पन्न होते हैं। विमान हारा इतके आतरिक व्यापार 


४०६ | आधुनिक परिवहत 


का प्रसार सम्भव है। साथ ही इनका विर्यात किया जा सकता है । ताजे आस विमान 
द्वायय ब्रिटेन लाने लगे हैं । अन्य फल भी इसी भाँवि निर्यात हिए जा सकते है। 

पर्येदेक्षए---भारठ के विदिध क्षेत्रों में पर्ववेक्षण व्यर्थ बडे पमाने पर हो रहा 
है। नहरें, बांघ, रेलें, सड़के, पुल वनाने, वाढ-निरोव, खनिन्न अन्वेषणा इत्यादि विपयो 
से सम्बन्धित पर्यवेक्षण कार्य विमान द्वारा सहुज एवं ज्ीघ्र सम्भव है । 

श्रान्तरिक शान्ति--इतने बड़े किन्तु इस कंगाल देश्ञ में सर्वत्र पर्याप्त पुलिस 
अथवा सेना रखना सप्भव नही । सीमित पुलिस हारा विभान की सहायता से शान्ति 
बताए रखना सम्भव है । 

विमात का प्रयोग फसलो के रोग निवारण, टिट्टो के बचाव, वनरक्षा, स्वास्थ्य 
सुधार इत्यादि के लिये भो किया जा सकता है । इस भाति विमात-सेवा का विकास 
भारत के आिक, प्रशासतिक एवं सामाजिक विकास में सहायक होगा । देश-रक्षा का 


भ्रइ्न तो आज पूर्णव: वेमानिक क्षणता पर ही निर्भर है। चीन के साथ तनातनी के 
कारण विमान का महत्व श्नौर भी बढ गया है । 


०3068 


विमान परिवहन का विकास 
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भारतीय पौराणिक क्याश्रो में ऐसे भनेक उदाहरण मिलते है जिनसे यहा पर 
'प्राचौन फॉल में विमान द्वारा यात्रा करने के प्रमाण मिलते हैं। देवता लोग बहुषा 
विमानों मे बेठ कर ही कही जाते थे । अयोध्या के लोकप्रिय राजा राम लका से रावण 
को परास्त करने के अन्तर पुष्पक विमान मे चेठकर अ्रयोध्या लौटे थे। उनकी सारी 
सेना भी उसी मे वेठकर आई थी । इससे उसके आकार का भी पझनुप्तान होता है। 
रामायश मे कई स्थलों पर आकाश मार्ग से यात्रा करने का विवरण मिलता है ।* 

गूतानी कथाओं में भो विसान सम्बन्धी सकेत मिलते हैं । एक व्यक्ति ने मौसम 
के पस् लगाकर जेल से भागते का प्रयत्त किया था | परियाँ स्वय ही उड़कर एक 
स्थाव से दूसरे स्थात तक जा सकती थी। अब उन प्राचीन विभानों का कुछ 
भी भ्रवशेष नही है | आावुनिक युग में उडने का प्रथम प्रयत्त गुब्बारो द्वारा क्या गया 
और जर्मनी के जेपलिन नामक व्यक्ति ने इस प्रयत्त मे झआइचर्यजनक सफलता प्राप्त 
दी । तभी से आधुनिक विमाद परिवहन एक व्यावहारिक साधन बन गया हैं 
प्रथम घुण (१६२७-४५) 

यद्य प्रयोगात्मक उडाने १९११ में प्रारम्भ हो गई थी (जब कि बम्वई के 
गवर्नर सर जाजे लायड ने बम्बई-कर्राची के बीच विमान सेवा चालू की), किन्तु 
आधुनिक विमान परिवहन का वास्तविक आरम्म यहाँ १६२७ से हुआ जब कि भारत 
सरवार ने अपने नागरिक उड्डुयन विभाग की स्थापना की । तभी से यहाँ हवाई अड्डे 
बनने लगे और सरकारो सहायता से उड्डयन कलबो की स्थापना होने लगी । १६२६ 
में ब्रिटेत, फ्रास व हालिएड की स्ा्राज्य वायुन्सेवा [डिए्.ज्ाए८ /ा 5ध:श००७) का 
आरत में श्रागभन होगे पर अनुसूचित विषान सेवा का यहां प्रथण बार आविर्भाव हुआ ) 





१, रावण सीता जी को आकाश मार्य से लेका ले गया चा। लक्ष्मण जी के मूछित 
होने पर हनुमान जी आकाश मार्ग से हे औषधि लाए थे । 


थ्र्०्७छ 
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भारत सरकार की अनुमति से इम्पीरियल एयरवेज वामक ब्रिटिश कम्पनी के जहाज जो 
क्रायडन से कर्यदी तक आया केरते थे भ्रब दिल्ली तक पाने लगे ! इसी समय भारत 
सरकार ने कराँची भ्रौर कलकत्ता के बीच एक राजबीय वायु सेवा को योजवा बनाई 
जो धनाभाव के कारण सफल न हों सवी। इम्पीरियल एयरवेज के साथ जी 
समझौता था वहू भी सन्तोषञनक सिद्ध नहीं हुआ । अत; १६३६ में उसे समाप्त कर 
दिया और केवल डाक ले जाते का काम दिल्ली उड्डयन वलव (०0 #08 एप) 
के धुपुर्द कर दिया गया। यह व्यवस्था भी १६३२ में समाप्त हो गई। १६३३ में 
ब्रिटिश सरकार ने अपनी वायु सेवा सिंगापुर तक बढ़ाई । भारत सरकार ने एक 
भारतीय कम्पनी (इंणिडियन ट्रास्स-काएटीनेरटल एयरवेज)द्ारा जिसकी पूजी मे 
भारत सरकार का २४ प्रतिशत भाग था इस सेवा मे साभीदार वनने का सममोता 
किया। मद्यपि यह व्यवस्था अलाभकर न थी, तो भी भारतीय वायुसेवा के विकास 
की दृष्टि से दाछतीय नही थी, क्योंकि इसका संचालन व प्रबन्ध पर्वथा इम्पीरियत 
एयरवेज के हाथ मे या । 

१६३२ मे ताता सनन्‍्स लिमिटेड के प्रयत्न से इस क्षत्र मे भारतीय पू जी और 
भारतीय साहस वा प्रथम बार पदार्पश हुआ । भारतोय वृहप्काय व्यवसाथ के जन्म 
दाता ताता बन्धुआ ने (५ प्रवदृवर १६२२ की कराची और मद्रास के बीच विमाव 
सेवा प्रारम्भ वी । भारतीय डाक व तार विभाग से इस कम्पनी को डाक ले जाने का 
प्रधिकार मिल गया जो उनकी आय वा मुझ्य साधन था। ताता कम्पती के इस 
प्रदत्त की सफलता की देखकर १६३३ में इस्डियत नेशवल एयरवेज लिमिटेड नामक 
इक और भारतीय कम्पनी दिल्ली में दती । इसने कराँची से लाहौर तक अपनी सेवा 
आरम्भ की । ताता वी भाँति इस क्म्पदी को भी भारत सरकार से डाक ले जाने का 
त्रधिकार मिल गया। १६३१ में द्वाता कम्पनी ने अम्बई-त्रिवेन्द्रम तथा १६३७ में 
वम्बई-दिल्ली मार्गों पर भ्रपती सेवा चालू की । ये सेवाये वर्षाऋतु मे बन्द हो जाती 
थी। दूसरी भारतीय कम्पनों ने भो क्लकत्ता-ठाका-रंगूत मार्ग पर एक्र सेवा चालू की 
थी, किन्तु लगभग ५ लाख रपए की हानि होने के कारण उसे वन्द कर दिया। 
१६३६ में तीसरी कम्पनी एयर स्विमेज ग्राव इण्डिया लिमिटेड (86 $शरांव्क 
77708 /0.) बनी जिसने वम्वई और काठियावाड के वोच सेवा प्रारम्भ की, किन्तु 
भारी हानि होदे के कारण १६६६ में बन्द हो गई । 

१६३८ मे ब्रिटेत की सरकार ने साम्राज्य के सभी देक्षों के वीच सुसंगठित 
वायु सेवा डाक ले जाते के लिए चालू की। लंका की सरकार के सहयोग से भारत 
सरदार ने भी इसमें भाग लिया। इस योजना को कार्यान्वित करने के लिए भारत 
सरकार ने ताता कम्पनी के दर्राची-मद्रास मार्य और इस्ड्यव नेशनल एयरवेज के 
कर्ांची-लाहोर मार्ग पर डाक ले जाते के लिए इन दोनो कम्पनियों के साथ पद्नह 
वर्षीय समभोता क्या । इस समझौते शी कम्पनियों को अ्रपाद लाम हुआ और स्न्हे 
यात्री गौर मात्र यातायात सेवाओं के विकास के लिए अच्छा अवसर मिल सका । 
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१६३८ में भारदीय अनुसूचित सेवाओं की स्थिति इस प्रकार थी : चाबू मार्ग 
५,१६० मील; कुल उडाने १५,१४,००० मील, प्रतिशत नियसितता ६६"८।॥ उसी 
वर्ष यातायात सस्वन्धी आऑँकड़े निम्द थे :-- 


डाक (पौंड). यात्री (संस्था). माल (गौड़) 


कराँची-कोलम्बो सेवा ४,३०,००० 43 ११,८४५ 
कराची-लाहोर सेवा १,१७,२७० ६३ ध््ष 
बम्बई-काठियावाड सेवा १,३३० २,१७५ घ९,१६६ 


पपने विकास बाल के प्रथम युग के अन्त मे रुपा हितीम विश्वयद्ध से ठीक 
पूर्व भारतीय विमान परिवहन की यह स्थिति थी। यद्यपि इस युग मे प्रगति धीमी 
रही, किततु वह स्थिर भर परिस्थितियों के अनुकूल थी। अ्रल्प सरकारी झहायता 
पाकर भी भारतीय कम्पनियों ने देश म॑ ध्नुसूचित वायु सेवा की सुद्ृढ नीवें डाल दी 
श्री । भानसून के प्रबल भकोरो को सहकर भी भारतीय दम्पनियाँ करांदी-कोलम्बी 
जैसे लम्बे (१८५० मील) मार्ग पर तत्परता से प्पने कार्यक्रम को सफ्लतापुवंक पूरा 
करती थी, वे उससे तनिक भी विचलित नहीं होदी घी । भारत प्रकार इस युग मे 
भूतल संगठत (870प00 ०णह्ठश्माश्वध००) को विस्तृत और सृहृद बनाने मे सलग्न थी । 
१६३९ तक हवाई अड, विभानशाला (सेशा8५), शिल्पिशाला (५४०४०), 
मकान इत्यादि बताने एवं प्रकाश-व्यवस्था करने मे लगभग १- करोड रुपया सरकार 
व्यय कर चुकी थी । उड्यत वलबो की सहायता लेकर सरकार ने विमान चालको के 
प्रशिक्षण का भी प्रन्‍न्ध किया था । 


यशपि भारद्ीय विमान चालकों की यह प्रगति सम्तोषजनक थी, तो भी 
१६३६ शक भारतीय कम्पनियाँ केवल साम्राज्य वायुसेना ([ाएल्या् शैवाएवा के 
एक उपाग (3909८०००६८) के समात थी। देश के विभिन्न भागों से करांचीौ तक डाक 
ले जाना भर यूरोप से आई हुई डाक को देश में बितरित करना उनका मुख्य काम 
था । अभो उन्हे श्रपते स्व॒तन्न विकास का अवत्तर नहीं मिला था । 


दितीय युद्धणाल--द्वितीय युद्ध के छिडते ही स्थिति बदल गई। साम्राज्य 
वायुसेवा ([एफटपंथे #ैए 5०८०८६७) बन्द कर दी गई और द्विटेन का सादा बायु- 
बल युठ्धकार्य भे लग गया। भारत की दोनो कम्पनियाँ भी दश रक्षा और सरकारी 
काम मे लगे गई । शुद्ध के घारण्मिक वर्षो मे उनका कार्यक्षेत्र कुछ संवुचित हो गया 
था, कि तु युद्ध की प्रगत्ति के साथ उसमे वृद्धि हुई और लगभग १६ मार्गों पर उनके 
विमान चलने लगे । युद्ध सम्बन्धी और भी कई विशेष कार्य उन्हें सोपे गये; दक्षिणी 
अणब वायमार्ग का भूमापन कराया गया ; ईराक को सेना, झस्त-शस्त्र व अन्य युद्ध 
सामद्री मिजवाई गई ; ब्रह्मा से शरणाथियो को मेंग्राया गया इत्यादि । इन सेवाग्रो के 
बदले भारत सरकार ने कम्पनियों को अच्छा महनताना दिया जिससे का्पनिर्यो 
की आ्राथिक स्थिति सुरृढ़ हो गई। युद्ध के झन्तिम वर्षों मे सरकार ने कृम्पनियों को 
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मय प्रकार के विमात भी दिये। इस भाँति युद्ध काल में भारतीय कम्पतियों को 
अपनी दक्षा ुधारने, अनुभव प्राप्त करते, नए जहान चलाने ठथा विमान चालकों और 
अत्य लोगो को प्रशिक्षण (70ज0णग्ठ) देने का स्वर्ण अवत्तर मिला । इस कील मं 
उतकी क्षमता और मान वृद्धि भी हुई ! 


द्वितीय युग (१९४४-५३) 

ह्विदीप युद्ध समाप्त होने से पूर्व ही भारत सरकार ने युद्धोप्तान्तद काल के 
[लए विगान परिवहन के विकास की गोजनामों पर विचार करना प्रारम्म कर दिया 
था। वागरिक उदयन के तत्कालीन संचालक (जाल्णण) सर फ्रेडरिक टिम्स 
(8॥ 77०३ थांल: १ )छण3) ने इस विषय पर बई महत्वपूर्ण लेख लिख कर सरकार 
के पास भेजे । देश की आन्तरिक एवं दाह्म आवश्यकताओं को ध्यान में रख कर 
उन्होंते चार मे कस व्यक्तियत वम्पनियों द्वारा देख की भरायु प्रेवा सपालय करने का 
सुझाव रखा । उन्होंने यह भी कहां कि कोई भी कम्पनी बिना लाइसेस लिए इस 
क्षेत्र मे काम न करे मौर लाइसंस को व्यवस्था के लिए. सरवपर एक केन्द्रीय दोर्ड वी 
स्थापना करे । फर टिम्ह के इन सुझावों को डाक तथा उहुयन नोति (0८०॥४४०० 
97 ?णी०) ऐण्पाया।व्ट 07. ऐ 095 कहते #शंक्षांणय) ने १६४४-४५ मे माद 
लिया तथा सरकार ने भी स्वीकृति दे दो। झ्तएव मई १६४५ में तदतुप्तार 
सरकारी नीति को धोषशा कर दी गई और यह कहां गया कि सरकार सीमित 
सुध्या भे विभान कम्पतियाँ बनाने की आराज्ञा देगी और कोई भी विमाव चालक बिता 
लाइसेस के इस क्षेत्र में काम नहीं करेंगा। 


इस नौति को कार्योन्वित करते के निर्मित सरकार ने भारतीय विमान काबूल 
(07४४० # ०८८४ 8०0) मे आवश्यक पंशोषग विए और यह घोषित कर दिया 
कि १ अक्टूबर १६४६ के उपरान्त कोई भी विमान सेदा विना विमान परिवहन बोर्ड 
(47 ॥क5[90॥ [70एशालं॥३ 8०37) की ग्राज्ञा लिए देश में काम तहीं कर सकेगी । 
फल्नत: जुलाई १६४६ को दोर्ड वी स्थापना वी गई झ्ौर विमात परिवहत सरकारी 
निमस्नए मे काम करने लगा ! 


युद्ध बाल में विधान कानियों को अच्छा लाभ हुआ और अगेक उद्योगपति 

इस क्षेत्र वो लाभ कमाने का सुलम साधन समझने लगे। प्राकर्षण इतना अधिक था 
कि विश्ाद परिहुन बोड (3॥ 7ह्दाइए0६ ए/त्कलाड़ एछछत) के कार्य क्रम 
करने के उपरान्त ६ महीने के अन्दर्गत उछके पाण २२ कम्पनियों से १० भ्रजियाँ 
आई जिनमें ६६ भागों पर विभान सेवा बातू करने वी धाज्ञा माँगी गई। १६४७ के 
प्राएम्म तक २१ कस्पतियाँ वनी जिनरी अधिदृत धरजी ४२ करोड़ रुपये थी। 
लाइसेंस लेने के लिए दम्पदियों मे परस्पर ऐसी प्रतिस्पर्धा चल पढ़ी कि वस्पनियों 
ते अपता-अपना पूर्ाधिकार जताते के लिए भारत सरकार से युद्ध के निकले हुए 
गेक डकोढ (09॥05७) और वादकिय (४०४४४) जह्मण॒ते लिए । कम्पनियों की 
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पारस्परिक प्रतियोगिता से प्रशिक्षित लोगो की कमी हो गई और मजदूरी एवं देतन 
की दरे बहुत बढने लगी। 


युद्धकाल में भूत सगठने (970णते णष्ठआए८३४०॥) बहुत कुछ सुदृढ़ हो 
जुका था, उड़ान पथ (७०७४०), विभानशालायें (सब्पष्०, शिल्पिशालाये 
(९४०७४४४०७७), प्रशासन भवन इत्यादि हवाई भ्रई सम्बन्धी प्रनेक सुविधाये की 
गई । युद्ध समाप्त होने के उपरान्त नागरिक उड़डयन सम्बन्धी विषय उक्त विभाग के 
महासचालक (7०८४० 0८४८7४)) के सुपुर्द कर दिया गया । जिसने उड्डयत-विकास' 
सम्बन्धी बातो को घ्यान मे रख कर उसमे आवश्यक हेर-फेर किए तथा लगभग २ 
करोड़ रुपए बापिक व्यय किये । प्रशिक्षण सुविधाओं को बुद्धि के लिये १६४६ मे 
सहारनपुर में एक वेघानिक स्वूल खोला गया तथा १६४८ में इलाहाबाद मे एक 
विमानचालक प्रशिक्षण केन्द्र को स्थापना बी गई। वायुयानों की मरम्भत के लिये 
भी प्रबन्ध किया गया। हिदुस्तान एयरकापट कम्पनी ने इस ओर सराहनीय कार्य 
किया । इस प्रकार विमाव परिवहन वोर्ड की स्थापना के उपरान्त देश का यह उद्योग 
विकास पथ्र पर अग्रसर होटा हुआ दिखाई दिया । 


देश विभाजन--देश के विभाजन का इस उद्योग पर स्वस्थ और अस्वक्य 
दुहरा प्रभाव पडा । स्वस्थ प्रभाव इस हृप्टि से पडा कि विमान कम्पनियों की बढनी 
हुई संख्या को कुछ दिन के लिए ग्रच्छा काम मिल यया । पाकिस्तान से अनेक दर- 
शार्थी विमानों द्वारा आये । इसी भाँति कब्मीर से भी वियतग्रस्त लोगो को लाने से 
विप्तातो की सहायता ली गई ) इस सप्तव तक विमान क्षेत्र मे इतनी कम्पनियाँ बन 
चुकी थी भिन्‍्ह पर्याप्त काम नही मिल रहा था । शरणार्थों समस्या न॑ उन्हे कुछ समय 
के लिए काम दे कर उनका संचालन सफ्ल बनाया । यदि यह काम उन्हे ने मिला 
होता तो उनकी आर्थिक दशा ज्ञीक्ष दुरावस्था को पहुँच जाती | अस्वस्थ प्रभाव इस 
हृष्टि से पडा कि पाकिस्तान का कार्य-क्षेत्र कम्पनियों से निकल गया । इणिडियन नेशनल 
एयरवेज को झपने कई मार्ग ( जो पाकिस्तान में थे) छोड देने पड़े । एक कम्पनी 
(076गा४। #7७४०)३) को अपना मुर्यालय पाकिस्तान वनाना पडा । देश में विमान 
कम्पनियों की सरगा कम न थी। विभाजन सम्बन्धी क्षरिक अभिवृद्धि काल में 
और कई नई कर्म्पतियाँ बत नई । इससे पारस्परिक प्रतियोगिता बढ गई तथा 
उनका वार्य-क्षेत्र और भी सीमित हो गया । अच्टूबर १६४८ में ज्यूपीटर कम्पनी 
(०फाप्टए 37४ 2]3) तथा १६४६ के आरम्भ में ब्रस्विका कम्पनी (4ैएफेटड 
#४४८७) को श्रपना विघटन (7/वदृघाठंवध०४) करना पडा। इसी भाति जून १६४६ 
में डालपिया (0शएा5 जा 7४०५७) को अपनी अनुसूचित सेवा समाप्त कर 
देनी पढ़ी । ये घटताये विमान परिवहन पर आते वाले भावी सकट की सूचक थी । 


१६४६ भारतीय विभान कम्पनियों के लिए भारी उयल पुयत्र एव सकट का 
वर्ष था। उनकी विगडती हुई दशा पर तरस खाकर सरकार ने उन्हे कीचड से निका- 


४१३ | झ्ाधुनिक परिवहन 


लते का प्रयत्त किया । कम्पनियों को काम दिलाने के उद्देदेय से सरकार ने १ अप्रल 
१६४६ की डाक का वायु मह॒त्मूल बन्द कर दिया और सभी डाक जो विमान दस 
शीघ्रता से ले जाई जा सकती थी उसे विधान से ले जाए जाते की व्यवस्था की । तेल 
(९८७७) के बढते हुए मूल्य से मुक्ति देने के लिए १ सार्च १६४६ से उसके आयात 
कर में ६ झाने प्रढि येलन की फिरोती (००३४८) देती प्रारम्म करदी। कालान्तर में 
मह फिरौतो बढ़ा कर € थाने गेलन करदी गई। सरकार की इस सहानुमूति से कंस» 
जियो की आपिक स्थिति मे बुछ सुधार अवश्य हुआ, किन्तु इसी बीच अन्य प्र्िकृत 
परिस्यितियों के उत्वन्न हो जाने के वारण वह सुधार भ्राशाजनक नहीं रहा। डाक 
भहमून्न घटने ग्रौर तेल (2८७०) का मूल्य बढ़ने से उनदी स्थिति विशेष सुधर न 
सकी । इस वर्ष के अन्तिम दिनों में पश्चिमी बंगाल में साम्प्रदायिक दंगों के कारण 
संयटापत्न स्थिति उत्पन्न हो गई । विमान परिवहन के लिए यह घटना “बिल्ली के लिए 
हीका टुट पढ़ा' जेशा अवसर था। पूर्वी व पर्ची बंगाल और प्रसम-तिपुरा के 
बीच शरणाथियों के प्रावागमत का ताँता वध गया और विमान कम्पतियों का कार्य 
बढ़ गया । 
रात्रि-डाक तैवा--(१६४८ में भारत सरकार ने एक योजना बनाई थी जिसके 
श्रनुण्ार देश के चार बडे गगरो, कलकत्ता, बस्बई, गद्भास और दिल्ली के बीच की 
सारी डाऊ राति के समय ले जाई जाय । इस गोजना को कार्यान्वित करने के लिये 
सरबार से जब कम्पनियों को ग्रापन्त्रित किया तो केवल ए कम्पनी ([एत0॥ 0087 
3०१४ हैः .005) इस काम दो करने के लिए राजी हुई। किन्तु वह ६ महीने ते 
अधिक इस काम को ते चला सकी और प्राथिक संकट झा जाने के वारण छूने [६४६ 
तो यह सेवा दर्द करदी गई | सरकार राज़िसेवा के चालू रखने पर तुली हुई थी। 
फर से उसने सत्र कापतियों से प्र-व्यवहार किया, किस्तु रुब दिप्फल । कोई भी 
बम्पनी इस काम के लिए तैयार न थी। गझनिर्यापत सेवा अ्दान करने वाली केवल 
हिमालय कश्पदी [80290 भा &झं॥0०४) इस काम के लिए प्रस्तुत हुई । प्रतेश्व 
उप रात्रि सेवा सम्बन्धी लाइसेन्स दे दिया गया। इस वस्पनी के क्षेत्र भे आनेसे 
विधान वम्पनियों को सह्या बढे गई ओर उनकी वार्य-्षेत्र श्रौर भी सोमित हो गया। 
अभिपमित सेवा प्रददन करने वाली बई वम्पतिियाँ भी इस क्षेत्र मे बन गई थी । 
इस बात की चर्चा होते लपी कि दिमाव कम्पनियों की गिरती हुई दशा का 
मुख्य कारण उतके पास काम की करी है जिससे उतकी प्राय कम होती है । काम को 
कमी का मुरध कारण वम्पतियों को आवश्यकता पे ग्रधिक संस्या है। ध्रधिक कम्पन 
जियो के होते से उतकी पारस्परिक प्रतियोगिता वह गई थी और वेतत एवं मजदूरी 
का स्तर उच्च हो गया था। राजि डाक-सेदा के निम्न भाड़ो दा प्रभाव अन्य विमान 
कम्पनियों के भाडो पर पड़ा | विम्ात परिवहत की इस दुर्देशा को पत्र-पत्रिकाश्रों में 
जोरों से चर्चा होने लगी और संसद मे भी इस प्रइन पर वाद-विवाद हूँग्रा। सरकार 
इस स्थिति भऔद लोस्झत को उपेक्षा नही कर सकती थी । इस माँग की जाँच कराने 
के लिए उसने फरवरी १६३० मे विशेषज्ञों की एक सर्मिति नियुक्ति की । 
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भारत सरवार विदेक्षो के लिए ज्ञो विभाव सेवा सुविधाये चालू करने की चिता 
में थी) उसने कुछ अपनी पूंजी लगाकर मार्च १९४८ में एक कम्पनी बनाई। जून 
१६४८ में उसदेः जहाज भारत-लम्दव सार्ग पर चलने सगे। प्रथम वर्य म ही इस 
कम्पनी को भारी हानि हुई और कम्पनी के साथ हुए समभौते वे अनुसार भारत सर- 
कार को लगभग २० लाख रुपए की हानि भरनों पडी । १६४६ म॑ पूर्वी देशों मे विमान 
सेवा चालू करने के लिए विमान बोर्ड (87 5505० [«८्फप्याई 0०००) ने दो 
कम्पनियों को लाइसेस दे दिए। इन्हे लाइसेन्स देते समय भारत सरकार ने अपने 
ऊपर कोई उत्तरदायित्व नही लिया । इन कम्पनियों का सावन भी सफ्ल न हुआ । 


१६४६ से १६४६ की अर्वाव मे उड्डयन विभाग के महासचालक [शिएव्टावाः 
66४८४४) ने ऐडी ग्यारह कम्पनिया वो लाइसेन्स दे दिये थे जो तियभित सवा प्रदान 
नहीं करती थी । वह अग्नि मे आहुति देने के सप्नात था ) इस भात्रि विप्रात परिवहन 
के लिए १६४६ का वर्य एक कठिन परीक्षा का समय था जिसने इस उद्योग की काया 
पलद देने वाली परिस्थितियों को जन्म दिया । विशेषज्ञ समिति का प्रतिवेदन प्रकाशित 
हाते के उपरान्त दो-तीन वर्ष तक विमान कम्पतियों का जीवन डाँवाडोल रहा और 
अन्त मे उन्हें राष्ट्रीयकरण के पक्ष मे हटना पडा । 


ब्रिप्नान परिवहन ज्ाँच-समरिति (89 प7०859०१६ हछप्॑ए५ द०फा्ाात९०) 

सरकारी सहायता और परिस्थितियों के सामयिक सहारे मे भी भारतीय 
विधान परिवहन की स्थिति म॑ सुधार की झ्ाशा न देथकर भारत सरपार ने विमान 
परिवहत जाँच समिति की नियुक्ति वो । इस समिति ने प्र॒त्यक विमान कम्सनी की 
झोथिक स्थिति का अ्रध्ययत किया और देखा कि वेवल एयरवेज इण्डिया (&॥७8)5 
79॥9) को छोड कर सभी कम्पनियों का सवालन हामिष्रद था ! सरकार द्वारा 
पेट्रोल पर दी हुई फ्रिती का निकाल दे तो एयरवेज इंडिया का संचालन भी 
अलाभकर होता था । सब कस्पतियों को सरकार से ३७ ८५ लाख रुपय इस फिरौती 
के भिले । यदि इसे अलग निकाल दें तो कम्परनिया की हानि की मात्रा लगभग ११० 
लाख रुपए होती थी । कई कम्पनियों ने ह्वास (06ए7८०८१७०॥) के लिए पर्यात्त 
राशि हिसाव मे नही लगाई थी | इसे हिसाब म लगा लेने पर उसकी हानि वी मात्रा 
और भी बढ जाती । इस शाचनीय आविक स्थिति के कई कारण थे । 

(छ) अधिक कम्पर्तियाँ--तत्कातोन यादायात् को दपत हुए विभाव कंपनियों 
की सरया ग्रावश्यकता से अधिक थी। बद्यपि देश न चार से अधिव कम्पतियों बे लिए 
काम महीं था, विस्छु उस समय १० कम्पतियाँ नियमित और ११ कम्पनियाँ झतिय- 
सित विमान-सैवा प्रदान करती थी । झ्ाक सार्ग एमे थे “नि पर एक से अधिक 
कम्पनी के जाहज चलत थे । उनम परस्पर प्रतिस्पर्ता का होना स्वानाविक था | इस 
प्रत्चिस्पर्डो के कारण सभी कम्पनियों का सचालन अलाभकार हो गया था। 

ध 


5.3 
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सीमित क्षेत्र में अवैक कम्पनियों के होने का परिणाम यह हुआ कि उसके 
संचालन व्यय में अपार वृद्धि होती गई और प्रतियोगिता के फलस्वरूप झाय 
घटती गई । 


(ख) लाइसेस्स देने में देरी--वम्पनियों को लाइसेन्स देने में दोर्ड को प्रधिक 
समय जगता था झौर उन्हे इस बीच में भारी पोषण व्यय करते पड़ते थे । कम्पनियों 
वी दुर्बल झाथिक प्रवस्था का यह भी एक कारएु था । 


(ग) ग्रधिक साज-सज्जा--उस समय यातायात की स्थिति को देख कर 
७० विगान देह के लिए पर्याप्त समझे जाते थे, विस्तु वम्पनियों के पास ११३ 
विभान (६६ डकोटा, १२ वाइक्ग, २ ऐस० ग्रो०-६५, तथा ३ सस्‍्काई मास्टर) झौर 
ग्रनेक छोटी मशीनें थी। १६४६ मे भारत का वेमानिक उपयोग १,००० पड़े था, 
जबकि सयुक्त-राष्ट्र श्रमेरिका और ग्रास्ट्रे लिया में २,००० घएटों का वेमातिक उपयोग 
साधारण समझा जाता था। साज-्सजा की अ्र्िकता के दो मु्य कारण ये। एक तो 
यह कि विमान बोर्ड विस्ती कम्पनी को लाइसेन्स देने से पूर्व इस बात को देखता था 
कि उसके पास आझावदयक विप्रात ग्रोर साज-सजा है अथवा नहीं और जिस का्पती 
की साज-सजय अच्छी होती थी उसे पूर्वाधिकरार दिया जाता था । इसका दूसरा कारण 
यह था कि युद्ध से लिकल्े हुए अनेक विम्तान रुस्ते मूल्य पर मिल रहे थे। ग्रधिक 
साक-सब्ा का प्रारम्भिक व्यय भी प्रधिक होता था ! 


(ध) नियोजन वा द्रभाव-- कम्पनियों को साज-एजा बशते श्रौर योग 

कर्मचारी प्राप्त करते वो सनक सवार थी। नियोजित ढज्भ से कोई काम नही द्वोता 
था । दुर्भायवश उस समय प्रशिक्षित व्यक्तियों को भारो कमी थी । ब्तएत्र कम्पतियों 
की पारस्परिक प्रतियोगिता के शरण वेतन और मजदूरी की दरें प्रत्यन्त ऊंची चढ़ 
गई भी । यह भी संचालन व्यय वृद्धि का एक कारण था । 
४ (३) बृहर्‌ संगठन (बह णए्ठपणारथ्ा0 ० )-5ुछ कम्पनियों ने अपने 
सद्भूठम को ग्रावश्यक्ता से अधिक बढ़ा लिया था! एयर इस्डिया ने झपना संगठन 
४०,९०० धरटो के व्राप्त के लिए बताया था, किल्तु वश्तुत; उसके पास २७,००० 
पएटो से प्रथिक का काम ने था । बुछ कस्पनियों ते सवाहन व्यय का अनुमान लगाए 
बेना ही नए प्रकार के विमान ले लिए थे जिनक्य स्ेदालन उसके लिए कभी लाभकर 
नहीं हो सकता था 


(च) तेल का बढ़ता हुआ पगुल्य--वेगानिक तेल (दिशेब्यणा #ग्घ) का 
मृत्य १६४६ है ही दगावार बटता चला यया था जिसमे कम्पनियों के संचालन व्यय 
में वृद्धि हो रही थी। ग्रप्न ले १६४६ में तेद दा मूल्य वस्वई में ३० आता गैलन 
था। मार्च (६४६ में यह यढ तर ४१ आना गैलन हो गया था। इसके उपय्रन्त 
इसमे ध्रोर भी बृद्धि होती गई । तेल का सुल्य भारत मे आस्ट्रेलिया के मूल्य से भी 
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ऊंचा था जो तेल के उत्पादन केन्द्र से भारत की अपेक्षा कही अधिक दूर है । तेल के 
मूल्य के अतिरिक्त कुछ राज्य दो सरकारो ने उस पर विक्रय कर भी लगा रखे थे । 


(छ) किराये में कमी--रात्रि-्सेवा के किराए कौ दर कम रुखी गईयी। 
इन सस्ती सेवाप्रो के चालू होने पर सभी कम्पसियों को कियाए कम करने के लिए 
बाध्य होना पड़ा । किराए कम होने से उनकी श्राय घटने लगी । उनका संचालन व्यय 
बढ़ता जा रहा था । इस प्रकार एक विषम स्थिति उत्पन्न हो गई। झनियमित सेवा 
देने वाले विभानों ने भ्री कम्पनियों को किराए कम करने के लिए बाध्य किया। 


विमान परिवहन के इत दोषों पर दृष्टिपात करने के उपरान्त समिति ने 
उसकी दशा सुधारने के कई सुझाव दिए । जेसा कि ऊपर कहा जा चुका है कि विभान 
कम्पनियों की दुर्दशा का मुख्य कारण उतडी अधिक संख्या थी | समित्ति विमान 
कम्पनियों की संख्या कम करने के पक्ष मे थी, विन्तु जिन ६ कम्पनियों को दस वर्ष 
की अवधि के लाइसेन्स दे दिए गए थे, उन्हे हटाने की बात को समिति उचित नही 
समभती थी | यदि छोटी कम्पनियाँ स्वयं अपने हित मे दूसरों बडी कम्पनियों के 
साथ मिल जायें तो उनकी दशा सुधर सकती थी । समित्ति ने इस ओर सकेत करते 
हुए बताया कि वस्तुतः श्रादर्श स्थिति यह होगी कि देश मे केवल चार कम्पनियाँ रहे 
जिनके भुश्यालय बम्बई, दिल्ली, कलकता और हैदराबाद मे हो । जिन ६ वम्जनियों 
को स्थायी लाइसेन्स दे दिए गए थे उन्हे पर्याप्त काम दिलाने के पक्ष का समर्थन करते 
हुए संप्तिति ने कहा कि इसका एकमात्र ढड्भ यही है कि जिन कम्पनियों को अस्थायी 
लाइसेन्स दिए गए हैं उनकी झवधि समाप्त होने पर उन्हें समाप्त कर दिया जाए 
और शगे के लिए उन्हे लाइप्रेन्स ल दिये जाये | समिति ते विमान मार्गों के पुतर्थव्यारे 
के लिए भी निर्देश किया । प्रनिर्यामत सेवा प्रदान करने वाले चालको के निमन्त्रणं 
की व्यवस्था भी आवश्यक समझो गई ( नागरिक उड्डयन विभाग से महासबालक को 
भाड़े की न्यूनतम दरे नियुक्त करनी चाहियें। विमाद परिवहन के पुनर्सद्भुठन की 
विस्तृत व्यवस्था के सम्बन्ध मे विचार करने के उपरान्त सर्भित ने एक योजना बनाई 
जिसके वार्यान्वित करने पर शीज्र ही विभार कम्पनियों का राचालन लाभदायक हो 
सकता था, यद्यपि प्रारम्भिक दिनो मे कुछ हानि को सम्भावना थी जिसे सरकार को 
भरना चाहिए । समिति ने बताया कि सभी समृद्ध देशो में यह उद्योग सरकारी सहा« 
ग्रता के सहारे समुन्नत हुमा हैं। झतएवं भारतीय उद्योग भी सरकारी सहायता के 
बिना पनप्‌ नहीं सकता । सरकारी सहायता के तत्कालीन ढज्ज को समिति उत्तम नही 
समभती थी । 


समिति ने विम्तान परिवहन के राष्ट्रीयकरण के प्रइन पर भी विस्ताश्पूर्षक 
विचार किया तथा पक्ष व विपक्ष में दिए जाने वाले तकों का वर्णन किया | ॥८ 
सरकार की नीति भौर तत्कालीन परिस्थितियों को ध्यान मे रखकर स्रभिति विभान 
प्रिवहून के तुए्त राष्ट्रीयकरण के पक्ष में न वी ॥ उसने कहा कि भारत सरकार को 
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इस प्रश्न को कम से कम पांच वर्ष के लिए स्थग्रित कर देना चाह्यि,। यदि पाँचाव्पषः 
के उपरान्त भी विमाव कम्पनियाँ अपने आ्राथिक स्विति सुधारने मे सफल नहीं होती तो- 
उस समय सरकार इस प्रश्न पर पु्रविचार करे । ६ 


समिति का भ्रतिवेदद घितम्बर १६५० मे प्रकाशित हुआ। तीन वर्ष तक 
समिति के सुझावों पर विचार-विनिमय चलता रहां। इन वर्षों मे इस बात पर भारी 
वाद-विवाद होता रहा कि विमान परिवहन का राष्ट्रीयफरण देश के हित'मे है प्रथवा 
उसका पुनर्गठन । इस बीच मे परिस्थितियाँ कुछ बदल गई और अन्त में अगस्त १६५३ 
में राष्ट्रीयरण की नीति ही प्रपनाई गई । इसका विशेष विवेरण आगामी पएृष्णे में 
दिया गया है। 


विमान परिवहन का राष्ट्रीयकरण 


( फिन्पे०्छबांडक्संज ०. लए प्रग्बणजछ०ा४ ) 





१६४७ का सम्मेलन--फरवरी १६४७ में सवहन मन्त्री ने राष्ट्रीयकरण के 

)प्रद्न पर विचार करने के लिए एक सम्मेलन बुलाया । तत्कालीन सवादवहन मन्त्रालय 

ने इस सम्मेलन को एक स्मृूतिपत (ऐर्८ए००7७॥०००७॥) भेजा जिसमे विमान परियहन के 
राष्ट्रीयकरण के पक्ष मे निम्नाकित तक उपस्थित किए गये -- 


(१) सरकार को इस उद्योग का लाभ प्राप्त होगा । 

(२ ) हवाई अड्डे बनाने तथा धलवातीय (१४८६८००।०७/८॥॥), परिवहन तथा 
सवादवहन सम्बन्धी सुविधाथे उपलब्ध करने के लिये सरकार को इस 
उद्योग मे लगी हुई पूंजी का एक बडा भाग यो हो व्यय करना पडता 
है। अच्छा यही है कि सारा उत्तरदायित्व ही सरकार ले ले । 

( ३ ) विमान चालको और इस उद्योग मे काम करने वाले दुसरे लोगो के 
लिए सरकार प्रशिक्षण सुविधाये भी उपलबब्ध करती है । 

(४) राष्ट्रीयररण के उपरान्त विमानो का अधिकतम उपयोग हो सकेगा 
तथा कार्य-केन्द्रो एव कर्मचारियों से सम्बन्धित ज्यय में कम से कम 
दुहरापन होगा | अधिकतम कार्य-फौशल लाने के लिए सेवा की बड़ी 
इकाई झावश्यक है और वडी इकाई राष्ट्रीयकरण द्वारा ही सम्भव है। 

(५ ) इज्जलेंड, फ्रास, मिस्र इत्यादि देशो म॑ं भारत की विशेष एचि है| इन 
देशो म राष्ट्रीय सेवाये चालू हैं। इत देशो के साथ सहयोग तभी संभव 
है जब भारत मे भी इस सेवा का राष्ट्रीयकरण हो जाए । 

उक्त स्मृत्िपत्र में राष्ट्रीयकरणा के विपक्ष में निम्न तर्क दिए गएथे ;--- 


( १ ) घिमाव परिवहन एड नया उद्योग है जो अधिक से अधिक लचकदार 
प्रबन्ध की भ्रपेक्षा करता है | ऐसा प्रबन्ध सरकारी सेवा के लिए संभव 


४१७ 
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नहीं । विमान परिवहन के विकास के लिए सरकारी प्रबन्ध अत्यन्त 
मन्द एवं कठोर समझा जाता है और विश्ेेषत: आधिक दृष्टि से । 


(२) धरकारी संगठद का कार्यकरौशल व्यक्तिगत वस्थिकि-प्वन्ध की प्रपेक्षा 
निम्न कोटि का होता है, क्योकि प्रकुझल कर्मचारियों को सरलता से 
तहीं हृदाया जा सकता और पदोन्नति (7700०४००) कमी-कमी 
स्वतः ही हो जञापा करती है; भोग्यता का विचार न करके बहुधा 
सेवाकाल (5८0०४७) का ध्यान रखा जाता है ! 


(३ ) विधान-मणडल का हस्तक्षेप भ्रधिक होने से प्रबन्धकर्ताओं का बहुत॑+ 
सा अमृल्य समय उत्से मांगी जाने वाली सूचनाओं देने मे बीतता है । 


(४) बिमान परिवहन एक विज्ञासी सेवा है और सरकार के सामने अनेक 
जीवनोपयोगी समस्‍यायें उपस्थित होती रहती हैं। ऐसी त्थिति में 
विमान सेवा के लिए आवश्यकतानुसार धन नहीं मिल सकेगा भौर 
उसका विकास रुक जायगा । 


(४) भारत सरकार को कुशल श्रौद्योगिक संगठन बनाने में वर्षों लगे 
जायेंगे और जब तक ऐसा संगठव न हो विधान परिवहन जेसी सेवा 
का संचालन सम्भव नही । ग्रतएव विदेशी क्षत्र मे कुछ झनुभव प्रा त 
कर लेने के उपरान्त ही आतरिक सेवा-संचालन मे हाथ डालना चाहिए। 


सम्मेलन मे भाग लेने वाले सदस्यों में इस विषय में भारी मतभेद था। 
उन्होंने किसी विशेष नीति पर जोर नहीं दिया। सामान्यतः यही बात सबने स्वीकार 
की कि प्रत्येक विमात कम्पनी के राष्ट्रीयकरण के प्रइनन पर अलग विचार करता 
चाहिए तथा देश को आवश्यकता को देख कर और उसको प्रपनी योग्यता के बल 
पर निर्णय करता चाहिए। 


१६४४ को भ्ोद्योगिक नोति--१६४५ की श्रोधोगिक नोति सम्बन्धी घोषणा 
करते समस्त उद्योग-धन्धो के राप्ट्रीयकरण पर पूर्णतः विचार किया गया । इस घोषणा 
के प्नुसार विमान परिवहन को उन उद्योगी में स्थात दिया गया जो व्यक्तिगत साहस 
के लिए छोड दिए जायेंगे, किन्तु भ्राधारमूत उद्योग होने के नाते उन पर केन्द्रीय 
सरकार का नियन्त्रण आवश्यक होगा । 


जुलाई १६४६ में विमान बोर्ड ने ६ कम्पनियों को दक्षवर्षीय लाइसेन्स दिए 
जिससे भास्त सरकार का विचार इस उद्योग के राष्ट्रीयकरण का त था। 


फर्वरी १६५० में विमान परिवहन जाँच समिति नियुक्त हुई जिसने विमान 
परिवहन के राष्ट्रीयकरण के प्रश्न पर फिर विचार किया। समिति ने देश की स्थिति 
का ध्यात रखकर राष्ट्रीयकररा के पक्ष में निम्ताकित बातें कही :-- 


विम्ञाव परिवहन का राष्ट्रीयकरण | ५१६ 


(१) देश भर के लिए एक हो इपाई हो तो देश के सावनों का समुचित 
संदुषयोग सम्भव है। सरकार ८दा भर वा विशन सेवा वा इस भाति संगठन 
कर सकती है कि दा केन्द्रो, साज-सज्जा तथा यर्भदारा वर्य दा अधिकतम उपयोग 
किया जा सके ! 


(२) देश-रक्षा के हृष्टिकोश से भी राष्ट्रीय सेवा उत्तम है. क्योंकि आब- 
श्यक्ता पढ़ने पर उसे सनक कार्यों के लिए तुरन्त वाम से लिया जा सदता है। 
राष्ट्रीय कार्त-केदों (४४०फे)॥०७३ वा प्रयाग भारतीय घिसाच बल के विमानों 
की मरम्मत के लिए और प्रशिक्षण सुविधाशों जो एक बूत्रीम वार्यक्रप के लिए प्रयोग 
किया जा सकेगा । 


(३) सरकारी सेवः के सामने लाभ कप्राना मुख्य उद्द इय नही होता । अतएव 
राष्ट्रीय विमाव जवता को अच्छी और ससस्‍्तों भेदा प्रदान कर सकते है | सरकार ऐसी 
सेवायें चालू कर सकती है जो अधिक लाभदायक न हा किन्तु जिनका समाजन्सेबा 
वी हष्टि से महत्व अधिक हो । व्यक्तिगत पूजोपति एसी सेवाये क्‍भो चालु नही कर 
सकता, बंगोकि उप्तका मुख्य उछू श्य लाभ जमाना होता है| 

(४) एक राष्ट्रीय इकाई देश के लिए दुरद्शिता के साथ व्यापक योजनयें 
बना सकती है, भित-भित इंक्ाइयाँ नहीं। साज-सज्या तथा विनान चालन क्रिया 
सम्बन्धी जो नित नए आविष्कार हो रहे है उनव पूर्ण लाभ उठाने के लिए भी 
राष्ट्रीय इकाई ही आवश्यक है । 


(५) एक सूब्रीय अ्रशासन से मितव्ययता द्वारा व्यय कम हो जाता है और सेवा 
सस्ती हो जाती है । समिति के अनुभाग के शअ्रनुसार एक ही इधाई होग से स्थायी 
व्यय में ८६ प्रतिशत को कमी हो सकती है । 

(६) प्रिना सरकारी सहायता के इंस उद्योग का सफल होता सम्भव गही 
प्रतोत होता । अपनी पूर्ण सफलता के लिए ग्रह उद्योग सदेव सरवारी सहायता की 
अपेक्षा करता है। व्यक्तिगत पू जीपतियो फो घन देते से भ्रच्छा यही हैं कि सरकार 
सारा उत्तरदायित्व अपने ऊपर ले ले प्लौर अपने ढंग से सवा वा समठन और 
संचालत करे। 

राष्ट्रीयकरश फे विरोध मे समिति ने निम्य तर्क उपस्थित बिए :-- 

(१) विमान परिवहन एक महान विधेषित उद्योग है। इस उद्योग के क्षेत्र मं 
नित नए परिवर्तत और विकास हो रहे हैं। इन विक्रास कियांग्रों और प्राविष्कार पे 
लाभ उठाते के लिए ग्राहकों के साथ निकट सम्पर्क स्थापित करना तथा तत्परता के 
साथ निर्णय करना झ्ावश्यक है। सरकारी सेवा इस प्रकार के निकट सम्पर्क एवं निर्शयो 
के लिए अनुपयुक्त होतो है, केवल व्यक्तिगत साहस ही इस प्रकार की तत्वरता 

दिखाने में समर्थ है । 


५२० | आधुनिक परिवहन 


(२) विमान सेवा देश के लिए विलासिता की चीज है और भारत सर- 
कार के सामने अनेक सहत्वपूर्ण प्रश्य है जिनके सामने इस सेवा वी उपेक्षा स्वा- 
भाविक है । जा है 

(३) विमान परिवहन जैसे विज्ञाल संगठन एवं विश्येषित उद्योग के लिए 
सरकारी क्षेत्र में पर्याप्त सरया में योग्य प्रवन्धकों का मिलना लगभग असंभव 
साहीहै। 

(४ ) युद्धोपरान्त कालीन सरकारी नीति के अनुस्तर भी इस उद्योग को 
व्यक्तिगत साहस के लिए ही छोड दिया गया था। १६४६ में दस-वर्पीय लाइसेन्स 
देकर भी इसी नीति वा समयेन क्या गया । इस नो त के विरुद्ध तुरन्त निर्णय करना 
देश के श्रौद्योगिक विरास के लिए घातक 'नद्ध होगा । एए तों देश में पूजो निर्माण 
की प्रगति यो ही मन्दगति से होता है, ऐसे नीति विरोधी कार्य से पूजी निर्माण को 
भारी धबद १हुचेगा झौर -य का औद्योगिक विकास रुक जाएगा | 

इस भत समिति ने बताया कि विमान सेवा के राष्ट्रीयकरण का वह उपयुक्त 
ग्रवसर नहीं था। अ्रतएव समिति ने इस प्रश्न वो कम से दम पाँच दर्ष के लिए 
स्थगित करने का मत व्यक्त जिया । 

समिति ने सितम्वर १६५० मे अपना प्रतिवेदन (२८७८४) सरकार के पास 
भेजा। इस पर सरकारी क्षत्रो म लगभग दो वर्ष तक भम्भीरता से विचार हीता 
रहा। इसी वीच जनवरी १६५१ में नागरिक उट्दययन के महासचालक (7८०7 
6८0८०] ९ ९0.) 3५-५7) न विमान चालको के प्रतिनिधियों का एक सम्मेलन 
बुलाया । इस सम्मेलन त यह निर्णय क्या कि विदेशी विभान वम्पनियों से टबकर 
लेने के लिए यह झादश्यक है वि डक्ोटा (0०%००) के स्थान पर भारतीय विमान 
कम्पनिया सबरीनतम विमानों का प्रयोग करे । देश को विमानों के नवीन रूपरंग तथा 
तथा तवीम ररूना का ज्ञान कराने तथा अपने विश्येपज्ञों को नए विमानों की मरम्मत 
के लिए प्रशिक्षण देने के लिए भी इन नडठीन विमानों का प्रयोग ग्रावश्यक समभा 
गया । इन नए विमानों वो लेने के लिए १० करोड रुपए के व्यय का अ्रनुमात लगाया 
गया और भारटीय विमान कम्पनियों ने सरझ्तार से प्रार्थता की कि लगभग दो-तिहाई 
श्र्थात्‌ ७ बरोड रपए उन्हे ऋण के रूप में सरकार कम ब्याज पर दे, बयोकि इतना 
ब्यूय सहल बरना कम्पनियों वी सामर्थ्य के वाहर था। भारत सरकार लगभग ४० 
लाख एपए वी वापिर राहजता विमान चानका को पहले से ही दे रही थी । 

इस अश्त पर योजना झ्ायोग ते विचार क्या और कहा कि तत्कालीन याता- 
यात और सेवा सुविधाग्रों जो देखते हुए विमान कम्पनियों का सचालन लाभदायक 
होता रॉभव नही ग्रर नये विम्ाने। के आने वर उनको प्राधिक स्थिति और भी गिरने 
की सम्भावना बंदाई गई। झठएव योजना आयोग ते इस सेवा वा राष्ट्रीयकरण करने 
का परामर्श दिया । आयोग ने राष्ट्रीयरण दा एए लाभ यह भी बताया कि २० के 
स्थान पर केवल १३ नथे विमानों से देश का काम चल जावग | 


विमान परिवहन का राष्ट्रीयकरण | ५२३१ 


दो निगस (द०7छ०ए०४७०४७७)--इस नीति के अनुसार मार्च १६५४३ में 
विमान परिवहन विगस बिल (कै८ पधणा5ए०० (०फुण#ध०७ केश) लोक सभा 
में रखा गया और स्वीकृत्त हो गया । जून १६५३ में इस वाजून के अनुसार दो निगमो 
की स्थापता हुई | एक वी उहू इय देश के ग्रस्तर्गत और दूसरी का विदेशों में विमान 
सेवा प्रदान करने का था। भारतीय विमान निगम ([झपाशा कैयिए58 (एैण]ए0- 
गश्धं०७) ने देश के भन्‍्तर्गत सेवा प्रदान करने वाली निम्त आठ कम्पनियों के काम 
को श्पने हाथ मे ले लिया :-- 

(९) एपरवेज इणिडिया (8970५)४ 00%») 

(२) एयर इशिडिया (8४ ]90/9) 

(३) एयर स्विसिज श्राव इस्डिया (8॥ 967५05४ ०६ 7044) 

(४) भारत एयरवेज (8027%६ #ाःऋ&५5) 

(५) दक्षिण एयरवेज (0८८७0 86999 $) 

(६) हिमालय एविएशन (उ्ाकी9)30 /ैएशा०७) 

(७) इश्डियन नेशनल ऐयरवेज (//ेप्डा पिशाएग्रण दाप्णव १8) 

(५) कलिंग ऐयरवेज (3६8098० 607७3)%) 


धीरे-धीरे इत संव को एक इकाई सात लिया गया जिसका मुस्यालय चई 
दिहली है । बम्वई, दिल्‍ली झौर कलकत्ता तीन केद्धों से इस निगम की सेवा सचालव 
होती है । इसी भाँति झन्तर्राष्ट्रीय सेवा का सारा उत्तरदायित्व अन्‍्तर्राष्ट्रीय भारतीय 
विमान निमम (6ैए वेए्वा8 वैप्ाद्याशए०तजं (०७००४०॥) ने अपने ऊपर ले 
लिया । इसका मुख्यालप जम्बई है । 

१ अगस्त १६५३ को इन दोनो निगमो ने अपनी सेवा आरम्भ बी | विभाव 
परिवहन तिगम कानून के झनुसार प्रत्येक निगम के सदस्यों को सख्या ५ से कम प्रौर 
€ से अधिक नही हो सकती। इस सप्तय दोनो निगमो मे से भ्रत्मेक के £ सदस्य है | (५क 
नियम का एक सामान्य भ्रवन्व्तता (0८मरटार्ग 0००8०) और एक सामापति होता 
है जिनकी नियुक्ति भारत सरकार करती है ) यद्यपि दोनो निगम वेधानिक स्वतन्त्रता 
प्राप्त किए हुए हैं, किन्तु इनका काम केद्रीय सरकार वी देख-रेख में ही होता है। 
सई बिमान सेवायें चालू करता, चालू सेवाओ को बन्द करता तथा अनुसूचित सेवाओो 
मे अन्य परिवर्तन करना केन्द्रीय सरकार वी प्नूमति से ही क्या जाता है] मर्प के 
अन्त में दोनों तिगम अपना वाधिक विवरण भारत सरकार के समक्ष रखते है जिसे 
भारत सरकार ससद में उपस्थित करती है। वाथु सेवा प्रदान करते के रचा 
प्रक्षिक्षण सुविवाये प्रदात करता भी विगमो का उत्तरदायित्व हैं । 


बतंमान स्थिति 
भारतीय विमान तिगस--यह निग्रम देश के लगभग सभी महत्वपूरो >ल्डनो 
को परस्पर जोडती है । इसका अनुसूचित मार्य २३,००० सील हम्बाहै। 


५२२ | श्राघुनिक परिवहन 


विमात वर्ष भर में ७ लाख यात्री ले जाते है | इन्होने १६५६-६० मे १६४ लाख मील 
छड़ानें भरी । निगण्न के पास ३१ मार्च १६६१ को ४५४ डकोटा (03089), ५ 
स्काई मास्टर (889725६८०७) और १० विस्काउन्ट (५४४००००७) नामक विमात थे । 

अन्तर्राष्ट्रीय विमान निगम--भह निगम भारत का २१ देशो से सम्बन्ध 
स्थापित करतों है। इसका मार्ग लगभग २१,००० मील लम्बा है। इसके विभाग 
६०,००० यात्रो वर्ष भर मे ले जाते है और उन्होने १६५६-६० में ७४ लाख मील 
की यात्रा की । इस समय निगम के पास हे बौइंग ( ऐ०008$ ) तथा ६ सुपर- 
कास्टलेशत (3०0८८-(००7४(८))०४००७७) विमान हैं । 


विमान परिवहन परिषद्‌ (8४५ 7४४०5७०:०६ 0०८४० )---दोनो निगर्मों 
के बीच सामंजस्य स्थापित करने ग्रर भहत्वपूर्ण सामयिक समस्याप्रो पर विचार 
करनते के लिए १६ भ्रप्न ल १६५५ को विमान निगम कानुत की धारा ३० के अनुसार 
एक विमान परिवहन परिषद्‌ वी स्थापना की गई। परिषद्‌ का एक सम्ापति और 
अधिक से झ्धिक ११ सदस्य हो सकते है जिन्हे भारत सरकार तोन वर्ष के लिए 
नियुक्ति करती है । इस समय परिपद्‌ के दस सदस्य है जिनमे ते प्रत्येक नि का 
सभापति और नागरिक उड्दयत का महासचालक (00००० 6लाटा॥ ते ताजा 
४४०) भी है। परिषद्‌ का मुख्य कत्त व्य दोनो निगमो के सम्मिलित हिंत के 
प्रश्नों पर विचार करना और सरकार को तत्सम्वन्धी सुभाव देना है, जेसे अनुसूचित 
सैवा-सआालन, उनवा घनत्व (४८१०९८४८८७), मार्ग, किराए-भाद़े इत्यादि । भारत 
सरकार नागरिक उद्डुयन महा सच्चालक (0. 5 0. 8.) और डाऊ-तार विभाग के 
महा-सश्वालक (06८० एशावद्गे तू ए05७ थाते प्रध८६४४००५) द्वारा भेजें गए 
प्रश्नो पर विचार करना भी परिषद्‌ का उत्तरदायित्व है। भारत सरकार परिषद्‌ से 
किराए-भाड़े, हिंसाव (8०८०८०४ं०४) झ्लौर गणना ($00800०9)), शेल्पिक ज्ञाम 
(८०ग्रापुप८) तथा मित्तव्ययता सम्बन्धी अन्वेपण (॥7५८४४8०४०॥) कार्य करने का 
भी प्राग्रह कर सकती है। 
परामर्श समिततियाँ (&५०४४००५ (०:०:०४६६७९७)--प्रत्येक तिगम की एक- 
एक परामर्श समिति भी है जिसके (सभापति समेत) १५ सदस्य है जिनये दो लोक 
तभा के, एक राज्य सभा का, ४ वाणिज्य मएंडलों के तथा ३ उपभोक्ताओं के प्रति- 
निधि भी सम्मिलित है । निगम द्वारा भेजे गए प्रश्नों पर विचार करना झौर तत्संजंधी 
परामर्श देवा समिति का मुरय कर्त्तव्य है । ये प्रइन निम्नाक्ति हो सतते है : 
(१) विमान यात्रियों को सुख-सुवियाये देना, 
(२) निगम द्वारा प्रदान वी जाने दाली सेवाओं और सुविधाओं में सुधार, 
(३) विमान-पेवा सम्बन्धी समय-सारणों (एफध्यथ्णर), 
(४) नए स्टेशन खोलने के प्रस्ताव, तथा 
। (४) जनता के हित और सुविधा से सम्बन्धित अन्य कोई प्रइन । 
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श्रम सम्बन्ध समिति ( ३/3900७ एेलेड्पैणाड (०फ्राण्यं६८०९ ]--भत्येक 
लिगम की एक आग सम्बन्धी समिति भी है जिसका उद्देइय नियम और उसके कर्म- 
चारियों मे भ्रच्छे सम्बन्ध स्थापित करता और निगम को कर्मचारियों के कल्याण 
सम्दन्धी प्रशनो के सम्बन्ध मे परामर्ण देता है। निगम और वर्मचारियो के बराबर" 
बराबर प्रतिनिधि समिति के सदस्य होते हैं। निगम अपने प्रतिनिधि मनौतीत करती 
है और कर्मचारी अपने प्रतिनिधि निर्बालित करते हैं। सदस्पो की निमुक्ति का 
अवधिकाल दो वर्ष है। भारतीय विमान विमम की समित में २० सदस्य हैं जिनमे से 
आधे नियम के सतोनीत प्रतिनिधि है । 
विमान सेवाये 

लिम्नाकित मार्गों पर भारतीय विमान अनुसूचित सेवा प्रदात करते है *+-- 

भन्तर्राष्ट्रीय विमाद मिग्म--एशिया, रोष, भ््रीका, आास्ट्रे लिया, अर्भा 
इत्यादि महाद्वीपो के दीच पह निगम १४ मार्गों पर साप्ताहिक यात्री संवाएंऔर 
एक मार्ग, (कलकत्ा-सन्दन) पर साप्ताहित माल सेवा सचालित करती है। 

भारतीय विमान तिगम--वम्बई केख्ध से २३, कलकत्ता से २९ और 
से १६ सेवाए' प्रदात वरती है। इनके अतिरिक्त इसकी ११ भाल सम्बन्धी सेवाएु 
भी हैँ) 

पातायात--शत वर्षों मे तिगमो द्वारा ले जाया जाने वाला पातायात 
गया है श्रौर उसमे उत्तरोत्तर और भो वृद्धि होती जारहो है। १६४७ से सब तक 
प्रगति नीचे के प्रांकडों से स्पष्द होती है :-- 


अनुसूचित सेवाएं 
चर झडाने यात्री माल डाक 
(लाख मील) (लाख) (लाख पौंड). (लाख प ७» 
१६४७ €३ ६२ २५५ ५६ ४८ श्डाग्र 
१६५१ १४ ६८ ड४६ ८७६६५ ७१८२ 
१६५६ रे३े४ घर हर ६६२ ३१ १२६५६ 
१२६६० २५०१५७ परेड उपोडा६० श्ड६ १६ 
झनियमित सेवाएं 
बर्ध उडाने यात्री माल 
(लाख मोल) (लाख) (लाख ढ 
श्६४क ड० ५१ न्इर रह ह३ 
१६५४६ ६६१४ ०६६ १३१६२४ 
१६५९ श७*ररे ११४ ६४७०-८६ 
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पंचवर्षोष योजनाएं 0.5 

5 [क) प्रन्तर्राष्ट्रीम विमान निशम ने चार कान्स्ट्लेशत विभाों कै अपनी सवा 
प्रारम्भ की थी । पाँच सुपर कन्स्टलेशन (50फुटए 007४८४४0735) प्रथम योजना 
फाल में और पाँच और द्वितौय योजना की अवधि में नये लिए गये | इनमें से एक 
१६५६ पे दुर्घट्न! मे खो गया ( द्वितीय योजना बाल में नियम ने तीन बौइंग ७०७ 
(8०८78 707) नामक जेट विमान खरीदे और एक के लिए आ्रादेश विया जो तृतीय 
भ्रोजना की अ्रवधि मे मिल सकेगा । इस भांति निगम के पास इस समय तीत बोईग 
और ६ सुपर-कन्स्टलेशन विमान है | तृतीय योजना मे चार भर जैट विमान मौल लिए 
जायेंगे । निगम के लिए योजना मे १४५ करोड रुपए नियत किए गए है जिसमें से 
१३५ करोड़ रुपए विमानों के लिए है और शेष एक करोड स्पए शिल्पिशालाग्रों व 
विमानशालाओ के विस्तार तथा यंत्र-ठपकरण लेने के लिए हैं। तृतीय योजना में 
बम्बई में जेट इ जने के कायाकल्प (0४००) के निमित्त एक केन्द्र स्थापित करने 
का भी विचार है। पु 


(छ) भारतीय विमान निगम के पास द्वितोय योजना के प्रारम्भ में ६२ 
“विमान थे जिनमे से ६६ डकोटा, १३ वाईकिंग, ६ इस्क्राईमास्टर और ८ हैरन थे । 
निगम ने द्वितीय योजना काल मे दाइकिग प्रौर हैरन विमानो को सेवा-क्षेत्र से सर्वथा 
हटा दिया झोर १० विस्काउ ढ विमान मोल लिए । डकोटा के स्थान पर ५ फॉकर 
[फशरि (०६४८४ 7:0६०४६॥/७) दिघान भी निगम ने लिए । इस भाँति १६९६०- 
६१ के अन्त मे विगम के पास ५४ डकोटा, ५ इस्काईमास्टर और १० विस्काउ ८ 
विमान थे । द्वितीय योजना काल में विस्काउ ८ वित्तात के आगमन से नियम की कार्स- 
क्षमता और आय में श्रच्छी वृद्धि हुई तथा संचालन व्यय कम हो गया ! तृतीय योजना 
में ४ विस्काउ ८ भोर २५ झाधुतिक विभात डकोटा के स्थान पर लिए जायेंगे । दस 
डकीटा विमान तृतीय योजना के उपरान्त भी चालू रखे जायेगे, जिन्हे माल सेवा के 
लिए प्रयुक्त किया जाएगा । योजना भे १४ करोड़ रुपए निगम के लिए दिये गए हैं 
जिसमें से १० करोड़ २० डकोटा विमानों के स्थात पर मध्यम आ्राकार के नए विमानों 
के लिए तथा एक करोड़ ₹० पुराने ४ विस्काउ'ठट विमानों के लिए है । २८ करोड़ 
रुपए विगम के मुप्यालय के भवनों तथा कर्मचारी निवास-स्थानों के निमित्त तथा शेप 
१५ करोड रुपए शिल्थिज्ञालाग्रो के यंत्र-उपकरणों एवं शिक्षण सुविधाओं के 
लिए हैं । 

(ग) विकास कार्य --प्रथम और द्वितोय योजनाओं कौ अवधि मे नागरिक 
दिमान सेवा के विमित्त २४ करोड रुपए व्यय किए गए । प्रथप्त योजना में मुख्यत: 
हवाई भट्टो, संचार सुविधाप्री तथा यंत्र-उपकरण इत्यादि दी कमियों की पूर्ति पर 
जोर दिया गया | द्वितीय योजवा ने राष्ट्रीय और ब्नन्तर्राष्ट्रीय बरातायात की माँग 
मृत के अनुरूप सुविधायें बढ़ाने का पतन किया, विशेषतः इस क्षेत्र में गत बर्षों के 
/चविंधिक विकास श्रौर भारत के श्न्तर्राष्ट्रीय समझौतो से सम्बन्धित आवश्यकताओं 
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के लिए ६ इस उपय आरत सस्कार के ८५ हवाई अड्डे हैं प्रौर चार और बर रहे हैं । 
तृतीय योजना मे २५ ५ करोड़ रुपए नियत किए गये हैं. जो निम्नाकित विषया पर 
व्यय किए जायेगे ;-- 





लाख ९० 
भवन व हवाई भडड १,८५० 
वेमानिक तार-सचार श्ग्६ 
. हुँवाई मार्ग 4 हवाई,अड्ड १०० 
शिक्षण छम्जन्धी यत्र-उपकरण फ्डे 
अवैषण व बिकाप्त यत्र-्डपकरण १६ 

हे कुल २,१५० 





हवाई भ्रड्ढुं--भारत सरकार का लागगॉरिक उडुुयत विस्राग ८५ हवाई भट्ठी का 
पोषण करता है | विमानों छारा उडान लेने अथवा उतरने को सुविधाओं को ध्यान में 
रख़कर भारतीय हवाई झट्ठो को चार श्रेणियों मे विभाजित किया जाता है :-८ 

(के ) शान्ताकऋ्,ज ( उस्यई ), उणडसम ( कलकत्ता ) तथा पालम ( दिल्ली ) 
अन्तर्राष्ट्रीय ([7।८00४0००) अड्डों समभे जाते हैं जहां विदेश जाने 
चले विदेशी विभान भी ठहर सबते हैं । 

(ख ) दृपरी श्रेणी बडे (७॥०) हवाई प्रहो को है, जहां छोट्टे-बडे सब 
विसान 'उत्र-चढ सकते हैं । श्रगरताल, अहगंदाबाद, बेगमपत्र 
(हैदराबाद), सफदरगज (दिल्ली), गोद्दाटी, मद्राय ( सेंद्र दामस 
माउणट), ब्रिचुरापलली तथा नागपुर इस श्रे णी के अइड हैं। 

(गे) अध्यसत श्रेणी (005:४४८०/5५६) के झट निम्नाकित हैं. इलाहाबाद, 
अमृतसर, औरयाबाद ( हैदराबाद ), बाघडोगरा ( प० बगाल ), 
बल्ुरघा८ बततारत, बड़ौदा, बिलगाँव, भावपगर, भोपाल, भुज, 
कोयम्बहर, भुवनेश्वर ( कटक ), गया, इन्दौर, जयपुर, केशोद 
( जूनागढ ), झमावसी ( लखनऊ ), मदूराई, बाजपी ( मगलौर ), 
भोहतवरी ( आसाम ), पटना, पोर्वन्दर, राजकोट, अिवेन्रम, 
बिजयवाडए, विशए्शापत्तनम, जूह, ( बम्बई ), चएडीगढ, दूवद्रिहुर, 
गोरखपुर ( कुरमी ), कलाशहार, कमलपुर, खोबाई, कु भीरपाम, 
लोलादरी ( उ० लझीप्पुर ), पस्सीघाट, रूपरी प 

(घ) शेष अई लघु श्लेणी के समभे जाते हैं। अकोला, असनसोल, 
अरेलो, बिलासपुर, च्कुलिया ( बिहार ), वडापा (आाभ), 
डीनाकोदा ( मद्गास ), रूसी (गोरथपुर ), भाँसी, ऊर्चुगुदा 
हू उड़ीसा ), जब्दलपुर, कॉपला, दूलू ( झुत ई ), कानपुर, खरडवा, 
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कोल्हापुर, कोटा, ललितपुर, मनीपुर रोड (असम), मेंसूर, पालनपुर 
(दीया), रायपुर, राजमुल्दों, रामतद, रांची, सहारनपुर, शंला 
(असम), शोलापुर, त्तंजोर, उदपपुर, वेलौर, वारंगल, मालदा, 
रेवाधाट (मुजपफरपुर), पानागढ, पन्ना, सतवा इत्यादि निम्न श्र णी 
के हवाई अई हैं। 
प्रशिक्षण सुविधायें--वापरिक उड्यन प्रशिक्षण केद्ध इलाहाबाद में उड़ान 
सम्पन्धी प्रशिक्षण सुविधायें उपलब्ध हैँ। इस केन्द्र के चार भाग हैं : (१) उड़ान स्कूल 
(एए7१ $००००), (२) ह॒वाई अर प्रधिकारियों के प्रशिक्षण का स्कूल (सैल०प्ेःणा० 
00०6४$ पशश्षेएंआड ४0१००), (३) इ जीनियरिग स्कूल, (४) संवहन स्कूल ((000४0७- 
ग्रोध्ाणा ४०2००) । जनवरी-जून १६५४ मे ४७ व्यक्ति विविध प्रकार का प्रशिक्षण 
प्राप्त कर प्रथम बार यहाँ से निकले । लगभग ५० शिक्षार्थी प्रतिमास भर्ती होते हैं और 
इंतने ही निकालते हैं। प्रवद्वर १६६० तक यहाँ २७८ शिक्षार्थी शिक्षण पा चुके थे 
त्तथा ११२ शिक्षार्थी विविध प्रकार का शिक्षण पा रहे ये । 
उड़ान बलब (7$#णड ट००७४)--देश में १७ सरकारी प्राधिक सहायता प्राप्त 
ऊद्दात वलब हैं जिसके मुख्यालय दिल्ली, बम्बई, शद्गास, पटना, बर्कपुर, भुवनेश्वर, 
लखनऊ, (कानपुर, इलाहाबाद व वाराणसी भे उपकेन्द्र), जलन्घर, हैदराबाद, नागपुर, 
जयपुर, इन्दौर (भोपाल में उपकेन्द्र), बगलोर, गोहाटी, त्रिवेन््रम, कोयम्बद्र तथा 
बड़ौदा इत्यादि है। तीन सरकारी ग्लाइनिग केन्द्र (७॥9;98 0६70८७) पूवा, बंगलोर 
और इलाहाबाद मे तथा दो सरकारी सहायता प्राप्त ग्लाइंडिय क्लब नई दिल्‍ली और 
' पिलानी मे हैं। ये उड़ान क्लब शिक्षण के महत्वपूर्ण केन्द्र हैं । 
इन प्रशिक्षण सुविधाओं के फलस्वरूप झधिकाधिक भारतवासी विभाव चालत 
दया विमान पोषण सम्बन्धी योग्यता प्राप्त करते जारहे हैं । 
बैमानिक संचार संगठन (॥९४००8पपेथ्वो ए०फ्राणण्फ्रोट्बरेक्त 07845 
ख्यंडब्धे००)--यह नागरिक उड्डयन विभाग की एक शाखा है जिसका काम हवाई झई 
से लेकर उद्ते हुए जहाज तक सूचना साधन प्रदान करना है ! इस समय देश भर में 
५७५ वेधानिक सूचक केन्द्र हैं। सारे देश को छंचार छुवियाप्रो के निमित्त चार क्षेत्रों 
मैं ध्राँट दिया गया है। अत्वेक क्षेत्र एक संचार नियन्‍्रक (00006 त॑ (0गगरा- 
ग्रं८०४॑णा) के अधीन है । इस व्यवस्था को तोन सहायक इकाइयाँ हैं : (१) रेडियो 
निर्माण इकाई; (२) रेश्यो विकास इवाई, तथा (३) रेडियो भएडार शाला (7६०४७ 
90०८5 एचफण) + 
मान निर्मो--द्वतौिय महायुद्ध प्ररम्म होने तक देश में विमान बनाने का 
"कोई कार्यालय न था। केवल कुछ कम्पनियों मरम्मत का काम कर लेती थी युद्ध 
| आरम्भ होते ही विदेशों पर निर्भर रहना भगानक सम्रक कर इस ओर प्रयत्न करने 
का विचार हुआ । १६४० में थी वालचन्द हीराचन्द्र ने ४ करोड़ रुपए वो पूंजी लगा 


+कर हिन्दुस्तान एयरक्रापट लिमिटेड नामक कारश्षाना खोला । युद्धकाल में इसे भारद 
॥| 


़ 
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सरकार ने ले लिया और मरम्मत सम्बन्धी वगम यहाँ होता रहा ( अरब यह एक निजी 
कम्पनी (४०४८४ 0079०7५) बन गई है जिसमे भारत सरकार और मेंसुर राज्य 
की सरकार को सामेदारों है। इस कारखाने म अब विमान बनने लगे है तथा मरम्मत 
का काम बडे पैमाने पर होने लगा है । जनवरी १६४३ मे प्रथम विमान यहाँ से बन 
कर निवला जिसे रुवहन मत्री ने सान्‍्य घोषित किया । क्षाशा की जाती है कि आगामी 
३० वर्ष भे भारत विशाल निर्माण मे स्वालम्बी हो सकेगा ६ 

अन्तर्राष्ट्रीय समझौते--युडो पशान्‍्त काल मे भारत सरकार ने अनेक देशो के 
साथ बैमानिक समभौत विये हैं । सबते पहला समभौतता १६४६ मे सपुक्तन्राष्ट्र श्रमे- 
ररिका के साथ हुआ था । इस ससभोते के अनुशार दो अमेरिकन कम्पनियों को जिनके 
विमान भारत मे चलते थे भारत से तृतीय देशा तथा तृतीय देशो से भारत को थाता- 
थात ले जाते व लाने का अधिकार दिया गया था । इस झधिकार को पंचम स्वतत्मता 
(४७ 77०८१०७) कहा जाता है। जिस समय यह समकौता हुआ था उस समय 
भारत वो फोई अस्तर्सद्रीय विमान सेवा न थी । १६४८ से भारतीय कम्पनियाँ विदेशों 
में यातायात ले जाने लगी । अ्मेरिक्त कम्पनियों के साथ हुआ यह समभौता भारतीय 
विमान सेवा के विकास में बायक होने लगा, क्योंकि नई भारतीय कम्पनियाँ विदेशी 
कम्पनियों की प्रतियोगिता भे नही ठहर सकती थो। अंतएव भारत सरकार ने इस 
समभोौते के स्थान पर श्रमेरिका के साथ एक नया समझौता करने का प्रस्ताव रखा, 
किन्तु अभेरिका ने इस प्रस्ताव को स्वीकार नहीं क्या | विवश होकर जनवरी १६५४ 
में भारत सरकार ने अमेरिका को जता दिया कि जनवरी १६५५ से १६४६ का सम- 
सोता समाप्त कर दिया जायगा | झ्रव उस समभोते का अन्त हो गया है । 

१६४८ मे भारतीय बिमानो द्वारा विदेशी सेवा चातू करने के उपराब्त अन्य 
देशो के साथ हुए प्राचीन समभौती को वेदल दिया गया था और नए समभोते इस 
अकार किये जाते रहे जो भारतीय विमान सेदा के बिकास मे बाबर न हो । बिटेन, 
नीदरलेंड, भ्ास्ट्र लिया श्लोर फिलिप्पाइन के साथ पहले ही समझोते हो छुक्े थे जिन्हे 
बदल दिया गया था । झब नाए समझौता में भारतीय विमान सेवाओ के विकास का 
सदेव ध्यान रखा जाता है और भारतीय भन्तर्राप्ट्रीप विमान निगम की सेवा उत्तरोत्तर 
उन्नति के मार्ग पर अग्रसर होती जारहो है | 

अ्रफपानिस्तान, श्रास्ट्रेलिया, लका, मिश्ष, क्रास, जापान, नीदरलेंड, पाकि- 
स्तान, फ़िलिप्पाइन, स्वेडन, स्विट्जरलेंड, थाईलेंड, ईराक, सयुक्तःराष्ट्र भ्रमेरिका, 
'ब्रिदेन तथा रूस के साथ नए समझोते हो इुके है । 
सुधार के सुझाव 

.... भारतोय विभान परिवहन के सत्र १६५३ मे राष्ट्रीयकरण करने का मूत्र 

पहू शय इस व्यवसाय वा कार्य-क्रौशल बढाने, उस विकास करते तथा जनता को 

। भर्ती सेवा भ्रदात करने का था। बस्तुतः इन उद्देइययो को प्राप्ति नहीं हो सब । 
! 'ष्ट्रीयकरण के उपरान्त के वर्षों का प्रनुभव संथा विपरीत स्थिति का सूचक है। 
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भारतीय विमान निगम (7. 8. 0, ) को सरकारी स्वामित्व में आने के प्रथम 
वर्ष ( आठ महीनों ) में ही ८० लाख रुपये वी हानि हुई। सब्‌ १६५४-५४ में यह 
हानि £० लाख रुपए एवं सब्‌ १६४५-५६ मे ११६ लाख रुपए हो गई । दोनों हो 
सिगमो ने किराए-भाडे की दरें भी कई वार बढाई है। प्रवन्ध के उत्तम नमूने उपस्थित 
करने एवं कार्य-कौशल दिखाने में भी निगम सफल नही हुई । दुर्घटनाग्रो की संध्या 
भो बढतो गई है । इस स्थिति मे सुधार के बहुघा निम्नाकित सुझाव दिए गए है, 
ताकि इस सेवा का वाछित विकास हो सके और इस सेवा को अ्रधिक्र उपयोगी बनाया 


जा सके | 

(क) राष्ट्रीयकरण् के प्रनन पर विचार करते समय राज्याध्यक्ष समित्तिने 
क्वेदल एक निगम बनाने का सुझाव दिया था । सरकार ने दो निगप बनाई । परिणार 
यह हुआ कि अनेक क्षेत्रों में दुहरे व्यय के कारण निगमों के वाषिक व्यय बहुत 
अधिक होते चले गये और उतका संचालन हानिकर हो गया। अ्रतएवं प्राक्कलन 
समिति (2५030०8 0०7॥77/८९८) ने दो के स्थात पर एक निगम वनाने का सुभाव 


, दिया है। संयुक्त-राष्ट्र, फ्रास एवं ग्रन्य देशो भे राष्ट्रीय एवं अन्तर्राष्ट्रीय क्षेत्रों मे एक 


ही विभान संगठन सेदा प्रदान करती है । 

(ख्र) यदि भारत सरकार दोनो निगमो के स्थान पर एक निगम न बनाना 
चाहे तो उनके प्रबन्ध के लिए एक हो बोर्ड होना चाहिए | ऐसा करने में कोई व्याव- 
हारिक कठिनाई उपस्थित नही होती, क्योकि दोनो निगमो के वर्तमात बोर्डों के नौ में 
सात सदस्य एक ही हैं । 

(ग) देश में श्रनियमित-सेवा संस्थाग्रों के लिए भी एक विस्तृत क्षंत्र है! 
405५ सैवा के समुचित विकास के लिए गेर अनुसूचित संचालको को प्रोत्साहित करना 
चाहिए। 

० (ध) देश मे योग्य व्यक्तियों के अभाव को देखते हुए जो प्रशिक्षित विशेषज्ञ 
देश मे हैं उनकी सेवा्नो का पूर्ण एव समुचित उपयोग होना चाहिए । इसके लिए इस 
बात की आवश्यकता है'कि एक वेज्ञातिक अन्वेषए। परिषद्‌ स्थापित की जाए, जो 
अन्वेषण कार्य का एकीकरण कर सके । 

(ड) बढती हुई हानि को कम करने के यत्व शीघ्र होने चाहिएँ। संचालन में 
यथासम्भव मितव्ययता बरतनी चाहिए | कर्मचारियों की नियुक्ति, उनके वेतन-निर्धा- 


रण, विमान एवं अन्य आवश्यक साधन-सामग्री जुटाने और मोल छेने मे दूरदर्शिता से 
काम लेवा चाहिए । 


है (च) अन्वेपण कार्य एव शिल्पिशाला सुविषाग्रो के क्षेत्रो में विमान निगमो को 
लिप्त, बज, (४४ 2०४००, हे, सहपेत। क्र; के आपार राम ची।समायमा हैं ९ , 
(छ) सम्भव हो तो विदेशी विशेषज्ञों की एक समिति नियुक्ति करके निम्रमो के 


सेवा-सचालन को लाभदायक बनाने की युक्तियो का पता लगाया जाए और तदनुस्तार 
कार्य किया जाए। 


(ज) नियमों के केन्द्रीय संगठन में भी सुधार की सम्भावना है। 





